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Navigare necesse esl vivere 
non necesse est. 


Podejmujemy obecnie z podwójną energią roszech- 
stronną pracę, aby naszą pozycję nad Bałtykiem od Za- 
toki Gdańskiej do ujścia Odry umocnić nie tylko pod 
względem politycznym i gospodarczym, ale także ideo- 
wym i naukowym. Dążenia rw tym kierunku wynikają 
z naturalnych i życiowych konieczności naszego narodu. 

Jednym ze znamiennych wyrazów (uch dążeń jest 
porołanie do życia na Wybrzeżu W yższej Szkoły Handlu 
Morskiego. której zadaniem jest szerzenie wiedzy handlu 
morskiego.. Ważnym odcinkiem tej miedzy jest prarco 
“handlowe morskie, którego znajomość niezbędna jest dla 
bezpieczeństwa prawnego handlu morskiego. Konty- 
nuując swe przedwojenne wykłady prawa morskiego na 
Uniwersytecie Warszawskim obecnie ro Wyższej Szkole 
Handlu Morskiego, zdecydowałem się napisać m opar- 
ciu o swoje przedwojenne prace: Prawo han dlomwe 
morskie (1935) i Brukselskie Konmencje 
dotyczące prawa morskiego (1938) zarys 
prawa handlowego morskiego, którego brak się obecnie 
odczuwa. W pracy uwzględniono zmiany, które ostatnio 
zaszły ro naszych slosunkach geograficzno-politycznych 
i administracyjnych, oraz pogłębiono omómienie niektó- 
rych zagadnień prawnych, posiadających miększe zna- 
czenie z punktu widzenia nauki prawa i obrotu mor- 
skiego. ` 


Sopol, m lipcu 1946 r. i 


dr Władysław Sowiński 
adwokat 
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SYSTEM PRAWA HANDLOWEGO MORSKIEGO 


Zarys Morskiego Prawa Handlowego 1 


HISTORIA I ZAKRES PRAWA MORSKIEGO 
PRAWO HANDLOWE MORSKIE 


Określenie — prawo morskie — nie oznacza zwartej dy- 
scypiiny prawa w sensie systemu norm prawnych specjalnego 
typu. jak rip. prawo cywilne, karne, administracyjne, miedzy- 
narodowe i inne systemy norm prawnych, a jest określeniem 
zbiorowym. oznaczającym normy z różnych dziedzin praw- 
nych, posiadające tylko tę jedną wspólną cechę, że dotyczą 
morza i związanego z nim życia ludzkiego. 

Rozróżniamy dwa zasadnicze działy prawa morskiego: 
prywatne i publiczne. Prywatne obejmuje wszystkie normy 
prywatno-prawne, dotyczące morza i żeglugi morskiej. Do 
tych norm należą normy prawa cywilnego i postępowania 
cywilnego, o ile chodzi o statki morskie, np. postanowienia 
o zastawie na statkach morskich, czyli tzw. hipotece morskiej 
i o egzekucji z takich statków. Najważniejszą i najobszer- 
niejszą dziedziną prywatnego prawa morskiego jest prawo 
handlowe morskie. stanowiące specjalną część prawa handlo- 
wego. a traktujące o stosunkach prywatno-prawnych, wytwa- 
rzanych w handlowej, czyli zarohkowej żegludze morskiej. 

Do prawa handlowego morskiego należy także między- 
narodowe prawo handlowe morskie, które obejmuje normy 
prawne dotyczące rozwiązywania kolizji norm prawa han- 
dlowego morskiego poszczególnych państw przy praktycznym 
zastosowanu takich norm w międzynarodowej żegludze mor- 
skiej. w szczególności przy rozstrzyganiu sporów w sądach. 
Chodzi tu np. o ustalenie w konkretnych przypadkach, czy 
do zobowiązania umownego, zwłaszcza umowy przewozo- 
wej i końosamentu należy stosować prawo miejsca powsta- 
nia zobowiązania(leć loci coniracius), czy też prawo miejsca 
wykonania zobowiązania (lex solutionis) i jaki sąd jest wla- 
ściwyv do rozstrzygnięcia sporu, wynikającego z zobowią- 
zania. 

Drugim działem prawa morskiego jest prawo morskie 
publiczne. Rozróżniamy tu prawo administracyjne morskie 
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i międzynarodowe prawo morskie publiczne. To ostatnie sta- 
nowi część tzw. prawa międzynarodowego, czyli prawa na- 
rodów (droit des gens, droit internalional, law of nalions, 
initernalional lam, Völkerrecht). Jeżeli chodzi o prawo admi- 
nistracy [ne morskie, to może ono być krajowe, normujące sto- 
sunek organów państwowych do żeglugi morskiej i portów 
morskich oraz ingerencję państwa w tej dziedzinie. Dotyczy 
to prawo przede wszystkim organizacji i zakresu działania 
władz publicznej administracji morskiej (urzędów morskich 
i rybackich, izb morskich, państwowego zarządu portów itd.), 
a może mieć także swe źródło w międzynarodowych kon- 
wencjach administracyjno-morskich, jak np. w konwencji 
o bezpieczeństwie życia na morzu z dn. 31. V. 1929 (DZA 
R. P. nr 88 z r. 1934, poz. 815), oraz konwencji o liniach 
ładunkowych statków z dn. 5. VII. 1930 (Dz. U. R. P. z r. 1933 
nr 95, poz. 737, 738). Pozostaje wreszcie prawo międzynaro- 
dowe morskie publiczne, będące częścią tzw. prawa między- 
narodowego, trakiujące o stosunkach pomiędzy państwami 
w zakresie żeglugi morskiej i portów morskich w czasie po- 
koju i wojny. Wchodzą tu w grę takie zagadnienia jak: wol. 
ność mórz, granice wód terytorialnych, eksterytorialność okre- 
tów wojennych, kontrabanda, sądy łupów (kaperskie), zasa- 
dy wojny morskiej i inne. 

Jak widzimy prawo morskie jest obszerną dziedziną 
prawną. która w każdym państwie morskim ma szczególne 
znaczenie. | 

Pierwotne zwyczaje, które żegluga morska wytwarzała, 
nabierały z biegiem czasu charakteru instytucyj, uznawa- 
nych przez państwo i tym samym obowiązujących. W staro- 
żytnym Rzymie były znane nieliczne instytucje prawa han- 
dlowego morskiego. Lex Rhodia de iaclu (Digesta XIV, 2), 
pochodzenia starogreckiego, zawierała przepisy, dotyczące 
awarii wspólnej, czyli wielkiej. Pożyczka morska była znana 
pod nazwą foenus naulicum i pecunia traiecticia (Digesta 
XXII, 2, Codex IV, 35). Skargę przeciwko armatorowi (exer- 
citor navis) z tytulu jego odpowiedzialności za umowy, za- 
warte przez kapitana (magister navis), nazywano actio exer- 
citoria (Digesta XIV, 1). 

W średnich wiekach powstawały w związku z rozwojem 
międzynarodowego handlu morskiego liczne kodyfikacje zwy. 
czajów i norm w dziedzinie żeglugi morskiej. Wymienić tu 
należy z ważniejszych rodyjskie prawo Nomos Rhodion nau- 
ticos, zwane także Lex Rhodia navalis; jest to zbiór greckich 
zwyczajów morskich, którego najstarszy manuskrypt pocho- 
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dzi z KI w. Prawo to miało wpływ na południowo-w!oskie 
zwyczajowe prawo morskie. Dalej wymienimy Statut portu 
Amalfi, Tabula de Amalfi, południowo-włoskie prawo z XII 
wieku; Roles d'Oleron, francuskie prawo z XII w.. zwane tak 
od wyspy Oleron, rozpowszechnione w Europie na brzegach 
Atlantyku '; Statuty Genueńskie z XII w.; Consolato del ma- 
re, prawo barcelońskie z XIV w., stosowane na brzegach za- 
chodniej części Morza Śródziemnego; hanzeatyckie Water- 
recht i późniejsze hanzeatyckie Recesy z XV i XVI w.; Guidon 
de la mer, francuskie prawo z XVI w., powstałe w Rouen 
jako prywatny zbiór norm i zwyczajów morskich. Nowszyzii 
kodyfikacjami we Francii były Ordonnance louchant la mari- 
ne, prawo z r. 1681, wydane z inicjatywy Colbert'a za pano- 
wania Ludwika XIV, oraz prawo morskie, zawarte w II księ- 
dze Code de commerce z r. 1807, które z pewnymi zmianami 
obowiązuje jeszcze dzisiaj. To ostatnie prawo wywarło ogrom- 
ny wpływ na inne ustawodawstwa i zostało recypowane 
w Austrii, Włoszech, Rumunii oraz w krajach bliskiego wscho- 
du. W Anglii częściowa kodyfikacja prawa handlowego i ad- 
ministracyjnego morskiego nastąpiła w postaci Merchant 
Shipping Act z r. 1854. Ustawa ta obowiązuje obecnie 
w brzmieniu z r. 1894. Obok prawa ustawowego stosowane 
jest w Anglii w dziedzinie handlu morskiego prawo zwycza- 
jowe (common lam). Angielskie prawo morskie wywarło 
znaczny wpływ na amerykańskie Revised Statutes z r. 1875. 
W Prusach początki kodyfikacji prawa handlowego mor- 
skiego łączą się z pruskim Landrecht z r. 1794. Jest to kody: 
fikacja, która w swych postanowieniach. dotyczących żeglugi 
morskiej, zbliżona jest bardzo do postanowień, zawartych 
w Ordónnance touchant la marine, Ostatnią kodyfikacją pra- 
wa handlowego morskiego w Niemczech była V księga pow- 
szechnego niemieckiego kodeksu handlowego, obowiązującego 
w Prusach od r. 1861, a w Rzeszy Niemieckiej od r. 1871. 
Kodyfikacja ta przeszła do niemieckiego kodeksu handlowe- 
go z 10 maja 1897 r. jako IV księga. Prawo handlowe morskie 
reguluje stosunki prywatno-prawne w handlowej, czyli za- 
robkowej żegludze morskiej. To też tytuł IV księgi kodeksu 
handlowego z 10 maja 1897 r. brzmi: Sechandel, 
Zjawiskiem charakterystycznym w dziedzinie prawa han- 
dlowego morskiego jest, że statek, mimo że jest rzeczą rucho- 
mą. w niektórych przypadkach staje się jak gdyby podmio- 
tem prawa, w stosunku do którego powstają prawa i obo- 
wiązki, czyli, że w niektórych przypadkach następuje sub- 
jektywizacja statku. Podobne zjawisko spotykamy w od- 
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niesieniu do ładunku statku. W niektórych zaś przypadkach, 
mianowicie przy hipotece morskiej i egzekucji ze statku, sta- 
tek traktowany jest w prawie morskim jako quasi nierucho- 
moŚĆ. 

W zakresie odpowiedzialności przedsiębiorcy żeglugowego 
(armatora) prawo morskie hamdlowe czyni zasadniczą różnicę 
pomiędzy tzw. majątkiem morskim (fortune de mer) przed- 
siębiorcy, tj. statkiem i przewoźnem, a pozostałym jego ma- 
jątkiem. czyli tzw. majątkiem lądowym. Odpowiedzialność 
przedsiębiorcy w większości przypadków jest na mocy usta- 
wy ograniczona do majątku morskiego. 

W głównej swej treści prawo handlowe morskie obejmuje 
normy dotyczące nabycia i zbycia statku handlowego mor- 
skiego, praw i obowiązków przedsiębiorcy żeglugowego (arma- 
tora) i kapitana statku, przewozu morskiego. przywilejów 
na statku, zastrzeżonych dla niektórych wierzytelności, 
awarii, zderzenia staików oraz wynagrodzenia za ratowanie 
statku i ładunku w niebezpieczeństwie. Do dziedziny prawa 
handlowego morskiego zalicza się także normy dotyczące ase- 
kuracji morskiej, które w znacznej części pokrywają się 
z normami asekuracji lądowej i tworzą pewną odrębną całość 
w stosunku do pozostałych części prawa handlowego mor 
skiego. 

Stosowane u nas prawo IV księgi khn z r. 1897, uzupel- 
nione i zmienione ustawami z dn. 2. VI. 1902. 12. V. 1904, 
30. V. 1908 oraz 7. I. 1913, jest wynikiem prac kodyfikacyj- 
nych w Niemczech za czasu Zollverein'u, trwających od 
r. 1857 do r. 1860. Jest ono utrzymane w mocy art. VI p. 4, 
art. XXIV p. 1 przepisów, wprowadzających kodeks handlowy 
z 27. VI. 1934 (Dz. U. R. P. nr 57. poz. 503). W treści swej 
zawiera ono sporo elementów, wspólnych z ustawodawstwami 
morskimi innych krajów, ale zarazem wykazuje pierwiastki 
germańskiego pochodzenia, nieznane gdzie indziej. Częścio 
wo nie odpowiada ono już potrzebom nowoczesnej żeglugi.. 
uprawianej statkami parowymi i motorowymi; ponadto nie 
uwzględnia ostatnich zdobyczy w dziedzinie telegrafii kablo- 
wer i radiowej, umożliwiających szybkie porozumienie się 
osób zainteresowanych w przewozie, i nowych tendencyj roz- 
wojowych niektórych instytucyj prawa handlowego mor- 
skiego. Natomiast jako jego zaletę należy podkreślić, że jest 
znakomicie skomentowane i posiada obszerną judykaturę, 
która je uzupełnia’. Niema bodaj kwestii, której by judy- 
katura nie rozpatrzyła. Obowiązuje ono na całym naszym 
Wybrzeżu. A 
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KOŁIZJA NORM PRZY STOSOWANIU PRAWA 
HANDLOWEGO MORSKIEGO W MIĘDZYNARODOWEJ 
ŻEGLUDZE MORSKIEJ 


Na krajowych wodach terytorialnych statek, przyna- 
leżny do państwa przybrzeżnego, podlega całkowicie ustawo- 
dawstwu swego państwa. Gdy jednak statek wyjeżdża poza 
krajowe wody terytorialne, zmiana jego faktycznej sytuacji 
pociąga za sobą także zmianę jego sytuacji prawnej. Sy- 
tuacia prawna statku inaczej się przedstawia na pełnym mo- 
rzu, które jako mare liberum nie podlega niczyjej suweren- 
ności, a znów inaczej w obcych portach i wodach terytorial- 
nych. W czasie podróży może statek zawijać do kilku por- 
tów zagranicznych, nawiązując tam stosunki prawne, w szcze- 
gólności z tytułu umowy przewozowej, którą zwykle zawiera 
się w porcie jednego kraju, a wykonywa w porcie drugiego 
przez wydanie ładunku ze statku. Uprawiający żeglugę sta- 
tek może zderzyć się z innym statkiem, i to nie tylko w por- 
tach i na wodach terytorialnych własnego kraju, ale także na 
pełnym morzu i w granicach obcego państwa. przy czym mogą 
się zderzyć statki różnej przynależności państwowej. 

Zderzenie pociąga ża sobą konsekwencje w sferze pry- 
watno-prawnej, wywołujące roszczenia odszkodowawcze. Sta- 
tek znajduje się często w sytuacjach, w których niewiadomo, 
jakim normom w ogóle podlega, zwłaszcza, gdy przebywa na 
pełnym morzu, lub w takich sytuacjach, w których popadnie 
w wyraźną kolizję norm prawnych jednego kraju i drugiego. 
Usuwanie wszystkich tych wątpliwości i zapobieganie kolizji 
norm w żegludze handlowej morskiej jest zadaniem między- 
narodowego prawa handlowego morskiego. Usiłowania na 
międzynarodowym terenie, aby usunąć rozbieżności zdań 
w sprawach kolizji norm w dziedzinie prawa handlowego 
morskiego, nie doprowadziły dotąd do dostatecznych wyni- 
ków. Niektórzy bowiem uważają statek za quasi nieruchomość, 
inni za ruchomość, inni znów za quasi osobę. Zależnie od 
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pojmowania statku pod względem prawnym w tym lub in- 
nym sensie, głosi się taką lub inną tezę, a mianowicie pro: 
ponuje się stosowanie prawa bandery, czy też prawa miejsca, 
gdzie statek przebywa, czy też prawa miejsca zawarcia umo- 
wy. Starano się uznać preponderancję prawa bandery. Mię- 
dzynarodowy kongres prawa handlowego, który się odbył 
w Antwerpii w r. 1885, wypowiedział się za tym prawem. 
W tym samym kierunku działał także Instytut Prawa Mie. 
dzynarodowego (Institut de droit international ) w Gandawie, 
który na kilku konferencjach, między innymi w Brukseli 
w r. 1885 i Lozannie w r. 1888, propagował ideę stosowania 
prawa bandery. 

Celem usunięcia powyższych wątpliwości i trudności na- 
leżała by przeprowadzić międzynarodową unifikacje prawa 
handlowego morskiego, polegającą na tym, że wszystkie pań- 
stwa morskie wydałyby ustawy, zawierające jednolite zasady 
i instytucje. Jednolitość norm przyczyniłaby się niewątpli- 
wie do ułatwienia i zwiększenia obrotów w handlu morskim. 
Dziedzina żeglugi handlowej morskiej z natury swej nadaje 
się wprost do tego, aby była normowana jednolitymi przepi- 
sami. gdyż na calym świecie wykazuje ona te same podmioty, 
przedmioty i stosunki prawne. Za bardzo tkwi jednak każdy 
kraj morski w tradycji swych instytucyj i niechętnie godzi 
się na zmianę i unifikację norm prawa handlowego mor- 
skiego, przenikniętego „duchem tradycjonalizmu"*. Także 
rozbieżność zdań co do ujęcia prawnego poszczególnych in- 
stytucyj hamuje unifikację. Co prawda, wytwarzające się 
w handlu morskim powszechne zwyczaje uwzględniane są 
w poszczególnych ustawodawstwach, jednak daleko jest 
jeszcze do ideału jednolitości zasad i instytucyj prawa mor- 
skiego. Od dłuższego już czasu różne organizacje międzyna- 
rodowe pracują nad unifikacją prawa morskiego, jak wspo- 
mniany już Instytut Prawa Międzynarodowego (Institut de 
droit international) pierwotnie w Gandawie, obecnie w Bruk- 
seli, International Laro Association w Londynie oraz Między- 
narodowy Komitet Morski (Comite Maritime International) 
z siedzibą w Antwerpii, który łączy w sobie stowarzyszenia 
prawa morskiego (Associations de droit maritime) poszcze- 
gólnych krajów‘. Dzięki Międzynarodowemu Komitetewi 
Morskiemu i International Lar Association osiągnięto w ostat- 
nim czasie poważne wyniki w postaci kilku konwencyj pod- 
pisanych w Brukseli, mianowicie o ujednostajnieniu niektó- 
rych zasad w nasiępujących sprawach: immunitetów statków 
państwowych (10. IV. 1926), ograniczenia odpowiedzialności 
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właścicieli statków morskich (25. VIH. 1924), zasad kono- 
samentu (25. VIII. 1924) oraz przywilejów i hipotek morskich 
(10. IV. 1926). Zostały one ogłoszone w Dzienniku Ustaw 
(Dz. © R. P. z r. 1937 nr 2 i 35). 

Zdarzenia prawne, które powodują skutki prawne dla 
statku, a właściwie dla armatora czy też dla kapitana statku 
jako jego pełnomocnika, mogą być najróżniejsze; przede 
wszystkim są to nawiązywåne stosunki umowne, a mogą być 
również zdarzenia poza stosunkiem umownym, jak zderzenie 
statków, awaria, ratowanie i pomoc w niebezpieczeństwie dd. 

Przy stosunku umownym, nawiązżzywanym w międzyna- 
rodowej żegludze, zachodzi kwestja, jakie prawo decyduje 
o formie, skuteczności prawnej i wykonaniu umowy. Kwestia 
ta jest zagadnieniem ogólnego międzynarodowego prawa pry- 
watnego. a w dziedzinie prawa handlowego morskiego posia- 
da szezególne znaczenie w odniesieniu do umowy o przewóz 
i do konosamentu. 

Stosowanie tych lub innych norm prawnych do umowy, 
zawieranej pomiędzy obywatelami różnych państw, zależy 
zasadniczo od woli stron, które mogą wyraźnie lub domnie- 
manie swoją wolę objawić, jakie prawo ma mieć zastosowa- 
nie do umowy. Na tym stanowisku stoi także obowiązująca 
na obszarze państwa polskiego ustawa z dn. 2 sierpnia 1926 r. 
o prawie prywatnym międzynarodowym (Dz. U. R. P. nr 101, 
poz. 581), postanawiając w art. 7, że strony mogą według 
własnej woli „poddać stosunek obowiązkowy prawu ojczy- 
stemu, prawu miejsca zamieszkania, prawu miejsca sporzą- 
dzenia czynności prawnych, prawu miejsca wypełnienia zo- 
bowiązania lub prawu miejsca położenia rzeczy“. Jeżeli zaś 
nie można stwierdzić woli kontrahentów, mieszkających 
w różnych państwach, to wydaje się słusznym, aby stosować 
do umowy w zasadzie prawo miejsca, gdzie stosunek umowny 
powstał. Przy ocenie prawnej umowy najważniejsze bowiem 
powinno być to prawo, które warunkuje jej powstanie i byt, 
i temu prawu należy przyznać pierwszeństwo. lo zapatry- 
wanie znalazło także wyraz w postanowieniu art. 9 p. 1, zda- 
nie drugie powołanej ustawy. Postanowienie to głosi, że przy 
obustronnych zobowiązaniach kontrahentów, mieszkających 
w różnych państwach, decyduje w braku postanowienia 
umownego prawo państwa, w którym umowę zawarto, jeżeli 
ustawa dla danej umowy nie przewiduje zastosowania innego 
prawa, przy czym umowa między nieobecnymi uchodzi za 
zawartą w miejscu, w którym oferent otrzymał przyjęcie 
oferty. Umowę przewozową powinno się zatem, w myśl tej 
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zasadv, poddać ocenie co do ważności i skuteczności prawnej 
jej postanowień wedlug prawa miejsca zawarcia umowy. [o 
prawe decyduje, w myśl zasady locus regit actum, o formie 
umowy przewozowej (art. 5 powołanej ustawy). Jeżeli zaś 
chodzi o konosament, który jest zobowiązaniem wydania ła- 
dunku uprawnionemu odbiorcy *, zasadniczo niezależnym od 
samcj umowy przewozowej, powinno, analogicznie jak przy 
umowie przewozowej, co do formy i ważności postanowień, 
decydować prawo miejsca wystawienia konosamentu, tj. pra- 
wo portu załadowania. 

Co się tyczy wykonania umowy przewozowej i kono- 
samentu w porcie przeznaczenia, czyli wyładowania ladun- 
ku. to stosowanie prawa miejsca zawarcia umowy napotyka 
na trudności o tyle, że przepisy obewiązujące w porcie prze- 
znaczenia, a dotyczące wykonania zobowiązania (wydania ła- 
dunku ze statku), i skutków prawnych niewykonania, nie 
mogą być pominięte w razie sporu, jeżeli posiadają charak- 
ter norm bezwzględnie obowiązujących (ius cogens). Kolizja 
norm szczególnie powstaje przy wykonaniu umowy przewo- 
zowej i konosamćniu w porcie przeznaczenia i wywoluje trud- 
ności. Uznając potrzebę rozwiązania tych trudności, wpły- 
wających ujemnie na obrót morski, i kierując się względami 
praktycznymi, doktryna i judykatura we Francji, podobnie 
jak judykatura niemiecka, zajmują w sprawie wykonania 
umowy przewozowej i konosamentu w porcie przeznaczenia 
oraz w kwestii, jakie konsekwencje prawne wynikają z nie- 
wykonania, stanowisko, że należy z reguły stosować prawo 
miejsca portu przeznaczenia (wyładowania). Stanowisko to 
jest słuszne, gdyż odbiorca ładunku jest także związany prze- 
pisami obowiązującymi w porcie przeznaczenia (wyłado- 
wania). 

W sprawie odpowiedzialności armatora z koncsamentu 
za integralność przyjętego na statek ładunku, Konwencja 
Brukselska z r. 1924 o ujednostajnieniu niektórych zasad, do- 
tyczących konosamentu. przewiduje szereg jednolitych norm, 
które po ratyfikacji konwencji przez poszczególne państwa 
morskie wejdą w życie w międzynarodowej żegludze han- 
dlowej. Ujednostajnienie norm uniemożliwi kolizję w tych 
kwestiach, których konwencja dotyczy, w szczególności 
w kwestii odpowiedzialności za utratę i uszkodzenie ładunku. 

Jeżeli chodzi o stosowanie norm do roszczeń odszkodo- 
wawczych, nie wynikających z umowy, lecz z tzw. czynów 
niedozwolonych, to należy w żegludze morskiej rozróżnić trzy 
możliwości, a mianowicie: szkodliwe działane lub zaniecha- 
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nie miało miejsce w krajowych portach lub wodach, na pel- 
nym morzu albo w obcych portach lub wodach. Zasadniczo 
decydować powinno prawo miejsca popełnienia czynu (lex 
delicli commissi), gdyż czyn bezprawny przede wszystkim 
popada w konflikt z normami prawnymi, obowiązującym! 
w miejscu popełnienia czynu, i według tych norm powinno 
się w ogóle rozstrzygać, czy zachodzi czyn bezprawny, upraw- 
niający da odszkodowania, czy też nie. Zasada ta jest pow- 
szechnie uznawana i znalazła także wyraz w art. 11 powo- 
łanej ustawy z dn. 2 sierpnia 1926 r. Stosowanie prawa ban- 
dery (loi de pavillon, law of flag) nie może jako ogólna zasada 
wchodzić tu w rachubę dlatego, że kwalifikacja i skutki 
prawne czynu zasadniczo niezależne są od momentu przy- 
należności państwowej statku, na którym opiera się prawo 
bandery. Tak samo ius fori, czyli prawo sądu, wezwanego 
do roztrzygnięcia sporu, należy odrzucić jako ogólną zasadę 
przy tzw. czynach niedozwolonych, popełnianych w żegludze 
handlowej. Nie odpowiadało by bowiem racji prawnej, aby 
w stosunku do takiego czynu obowiązywać miało prawo, 
jakim jest ius fori, będące w zasadzie obojętne dla kwalifi- 
kacji i skutków prawnych czynu, który popełniony został 
poza granicami jego mocy obowiązującej. 

Zagadnienie stosowania norm prawnych do tzw. czynów 
niedozwolonych posiada szczególne znaczenie w żegludze 
handlowej morskiej w odniesieniu do szkód, wyrządzonych 
przez członków załogi osobom trzecim, a przede wszystkim 
szkód. powstałych wskutek zderzenia statków. Pomijając 
to, że statki mogą się zderzyć na różnych obszarach prawnych, 
w których przebywają, komplikuje często sytuację prawną, 
jak już zaznaczono, okoliczność, że następuje zderzenie stat- 
ków różnej przynależności państwowej. Trudności przy 
stosowaniu norm prawnych w odniesieniu do zderzających 
się statków zostały w znacznym stopniu usunięte przez Mic- 
dzynarodową Konwencję o ustaleniu jednolitych zasad 
w sprawie zderzenia statków, którą podpisały 24 państwa 
w Brukseli 23 września 1910 r. Zasady tej konwencji zostały 
wprowadzone do IV księgi kodeksu handlowego z r. 1897 
ustawą z dn. 7. 1. 1943. Według art. 12 konwencji postano- 
wienia jej mają zastosowanie we wszystkich przypadkach. 
gdy zderzają sie statki, należące do państw, które podpisały 
konwencję. W innych zaś przypadkach zderzenia statków 
jak również w zakresie kwestyj prawnych, nieunormowa- 
nych w konwencji, powinno się stosować, idąc po linii ogól- 
nych zasad prawnych, prawo miejsca 'popelnienia czynu 
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niedozwolonego tj. miejsca zderzenia (lex delicti commissi). 
Stosowanie tego prawa nie może nasuwać wątpliwości wtedy. 
gdy zderzenie nastąpi na wodach terytorialnych i w portach 
gdzie obowiązują ustawy krajowe. Przy żderzeniach zaś 
na pełnym morzu, na które prawo krajowe sie nie rozciąga 
! na którym dlatego przy zderzeniu statków prawo miejsca 
popelnienia czynu nie wchodzi w rachubę, doktryna i judy- 
katura uznają. o ile chodzi o stosowanie norm prawnych 
do zderzających się statków, pierwszeństwo prawa bandery 
tego statku. który zawinił lub jest obwiniony. lus fori, czyli 
prawo siedziby sądu wezwanego może przy zderzeniach stat- 
ków mieć zastosowanie tylko wtedy, gdy sąd ten bądź poza 
normami wspomnianej konwencji, bądź poza normami miej- 
sca popełnienia czynu, bądź też poza prawem bandery statku 
winnego lub obwinionego, zmuszomy jest stosować te normy 
wiążące (ius cogens), które obowiązują w miejscu siedziby 
sądu. Również w przypadku, gdy statki różnej narodowości 
zderzają się na pełnym morzu i zachodzi współna wina załóg 
statków, może zajść potrzebą stosowania prawa siedziby 
wiezwanego sądu, a mianowicie wówczas, jeżeli postano- 
wienia prawa bandery jednego i drugiego statku sprzeczne 
są ze sobą, Wtedy sąd wezwany zmuszony jest stosować 
prawo swej siedziby. 

Przy omawianiu zagadnień międzynarodowego prawa 
handlowego morskiego należy wspomnieć także o kwestii 
kolizji norm przy awarii wspólnej. Dokiryna i judykatura 
przeważnie nie kwestionują tego, że o pełnomocnictwach 
kapiiana statku w zakresie środków i zarządzeń. potrzeb- 
nych do wyratowania statku i ładunku ze wspólnego nie- 
bezpieczeństwa, decyduje prawo bandery, a co do zasad 
ustalenia i rozdziału szkód awaryjnych-na statek, fracht 
i iadunek prawo portu przeznaczenia albo, w razie niedopły- 
nięcia statku do tego portu, prawo portu ukończenia podróży. 
Zwykłe w umowie o przewóz ładunku i w ;konosamencie 
umieszczona jest klauzuła wskazująca, jakie normy mają 
mieć zastosowanie do ewentualnej awarii wspólnej. Zwv- 
czajowo umieszcza się klauzulę stosowania York-Antwerp 
Rules z r. 1924 („General average shall be adjusted to be 
appointed by the carrier and shall be payable according to 
the York-Antwerp Rules 1924“) Reguły te zawierają szczegó- 
lowe postanowienia materialno-prawne, dotyczące awarii 
wspólnej. 

Jeżeli chodzi o kwestię, jakie prawo stosowąć należy 
przy ocenie praw rzeczowych w dziedzinie żeglugi morskiej, 
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jak np. prawa własności, hipoteki, zastawu ustawowego oraz 
przywilejów na statku, naogół uznaje się prawo bandery.” 

Co się tyczy uprawnień i pełnomocnictw ustawowych 
kapitana statku, jako pełnomocnika armatora, oraz odpowie- 
dzialności armatora za jego czynności w zakresie eksploatacji 
statku, to należy stosować prawo bandery. Doktryna i ju- 
dykatura niejednokroinie w tym sensie się wypowiedziały. ° 

Poza zagadnieniem stosowania materialnych zasad praw- 
nych aktualna jest w międzynarodowej żegludze kwestia 
wlaściwości sądu do roztrzygnięcia sporów. Kweslię tę normu- 
ją na terytorium każdego państwa szczególne przepisy. W od- 
niesieniu do armatora $ 488 khn postanawia, że armator bez 
względu na to, czy odpowiada osobiście, czy tylko majątkiem 
morskim (statkiem i frachtem), może być pozwany w sądzie 
portu ojczystego. Poza tym w kwestii właściwości sądu w spo- 
rach z armatorem i kapitanem statku może, w myśl ogólnych 
zasad prawnych. decydować miejsce zamieszkania dłużnika, 
siedziba przedsiębiorstwa oraz miejsce wykonania umowy, 
popełnienia czynu niedozwolonego i położenia majątku. Za- 
sady te są w każdym państwie uznane, jeżeli chodzi o własne 
terytorium. natomiast w prywatno-prawnych stosunkach 
międzynarodowych nie ma jednolitych zasad co do właściwo- 
ści sądu, co zmusza do analogicznego stosowania ogólnie uzna- 

zanych zasad”. W odniesieniu do skarg z tytułu szkód, 
spowodowanych zderzeniem statków, starano się co prawda, 
na międzynarodowym terenie ustalić jednolite zasady wła- 
ściwości sądu. Wysiłki pod tym względem szły ze strony Mię- 
dzynarodowego Komitetu Morskiego, który na kon(erencji 
w Amsterdamie w r. 1904 ujął swoje propozycje w postaci 
projektu konwencji międzynarodowej. Odnośnej konwencji 
dotąd nie zawarto. 

Powyższe uwagi na temat międzynarodowego prawa 
handlowego morskiego świadczą o tym, jak zawiłe są te za- 
sadnienia, zwłaszcza, © ile chodzi o kolizje norm materialnych. 
Jest to dziedzina niezmiernie trudna do unormowania iedno- 
litymi przepisami i stanowi obszerne pole do badań i prac 
naukowych. W wyniku powyższych rozważań możemy 
jednak w sprawie stosowania norm prawa materialnego dojść 
do następujących wniosków: 

o do formy i skuteczności prawnej umowy przewo- 
zowej i konosamentu powinno decydowąć prawo miejsca 
zawarcia umowy lub wystawienia konosamentu (lex loci 
contraclus). W kwestiach, dotyczących wykonania zobo- 
wiązań, wynikających z umowy przewozowej i konosamentu, 
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oraz w kwestiach, dotyczących skutków niewykonania tych 
zobowiązań, powinno się „ze względów praktycznych“ " dać 
pierwszeństwo prawu miejsca wykonania (lex solutionis), 
tj. prawu portu przeznaczenia. Jeżeli zaś chodzi o skutki 
prawne czynów niedozwolonych. w szczególności zderzenia 
statków. powstałego z winy załogi, powinno decydować pra- 
wo miejsca popełnienia czynu (lex delicti commissi), z wy- 
iąatkiem zderzeń statków na pełnym morzu. W odniesieniu 
do takich zderzeń powinno się stosować prawo bandery tego 
statku (loi de pavillon, law of flag), który zawinił lub jest 
obwiniony. Ius fori, czyli prawo sądu wezwanego odgrywa 
zarówno przy stosunkach umownych jak i przy czynach 
niedozwolonych rolę pomocniczą. 
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CHARAKTER MORSKIEJ ŻEGLUGI HANDLOWEJ 
PRAWO BANDERY. REJESTR OKRĘTOWY 


Prawo handlowe morskie dotyczy stosunków prywatno- 
prawnych w żegludze, uprawianej przy pomocy statków 
handlowych morskich. Istotę statku handlowego morskiego 
(merchant ship, navire marchand. Kauffahrieischiff) określa 
$ 474 khn. Decydująca cechą takiego statku jest jego prze- 
znaczenie do celów zarobkowych w żegludze morskiej. Nie 
wpływa na jego charakter używanie go także w żegludze 
śródlądowej, gdyż statek nie może posiadać jednocześnie 
charakteru prawnego statku handlowego morskiego i statku 
handlowego żeglugi śródlądowej". Przeznaczenie do zarob- 
kowania w żegludze morskiej i tym samym charakter statków 
handlowych morskich posiadają przede wszystkim: statki 
morskie, przewożące osoby i towary, dalekomorskie i większe 
kabotażowe statki rybackie oraz prywatne statki ratownicze, 
holownicze i pilotowe; natomiast nie należy do nich zaliczać 
okrętów wojennych. statków celnych, policyjnych, szkolnych 
oraz jachtów. Jeżeli chodzi o jachty, wychodzące na pełne 
morze, i statki szkolne, to chociaż art. 9 ustawy o polskich 
statkach handlowych morskich z dn. 28. V. 1920 (Dz. U. R. P., 
nr 47 poz. 285) postanawia, że przepisy tej ustawy mają także 
do nich zastosowanie, to jednak przez to takie statki nie stają 
się statkami handlowymi morskimi w rozumieniu prawa 
handlowego morskiego 

Kto w celach zarobkowych we własnym imieniu uprawia 
żeglugę morską jest kupcem w rozumicniu prawa bandlo- 
wego (art. 2 kh.). Zwykle nie jest to kupiec jednoosobowy, 
lecz spółka handlowa. zazwyczaj akcyjna. W Polsce główne 
przedsiębiorstwa żeglugowe („Żegluga Polska“, „Polsko-Bry- 
tyjskie Towarzystwo Okretowe“, „Gdynia-Ameryka, Linie 
Żeglugowe”) są spółkami akcyjnymi, w których zaangażo- 
wany jest kapitał państwowy. Również „Polsko-5kendy- 
nawskie Towarzystwo Transportowe” jest spółką akcy ną. 
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Każdy statek handlowy morski ma swoją przynależność 
państwową i ujawnia ją na zewnątrz przez wywieszenie ban- 
dery handlowej państwa, w: którym jest zarejestrowany. 
Warunki uzyskania przez polskie handlowe statki morskie 
przynależności państwowej i tym samym prawa wywieszania 
polskiej bandery handlowej reguluje ustawa z dn. 28. V. 1920 
o polskich statkach handlowych morskich. (Dz. U. R. P. nr 47, 
poz. 285), znowelizowana rozporządzeniem Prez. Rzplitei 
z dn. 6. III. 1928 (Dz, U. R. P. nr 29, poz. 269) ij ustawą z dn. 
10. LIL. 1932 (Dz. U. R. P. nr 32, poz. 334). Sprawę wywiesza- 
nia bandery handlowej przez państwo pozbawione wybrzeża 
morskiego reguluje Deklaracja Barcelońska z dn. 20. IV. 1921 
(Dz. U, R. P. z r. 1925 nr 47, poz, 328). Dowodem przyna- 
leżności państwowej jest wyciąg z rejestru okrętowego, 
czyli certyfikat okrętowy (certificate of registry). Posiadając 
ten dowód 1 wywieszając banderę handlową, statek nie ko- 
rzysta z prawa eksterytorialności w tej mierze. jak okręt wo- 
jenny, gdyż podlega w obcych portach i wodach terytorial - 
nych zasadniczo zwierzchnictwu państwa przybrzeżnego 
i tym samym jego jurysdykcji. Państwo przybrzeżne re- 
zygnuje jednak zwykle z jurysdykcji w zakresie wewnętrz- 
nych stosunków obcego statku handlowego morskiego, 
w szczególności sporów wzajemnych pomiędzy kapitanem 
statku i członkami załogi. Do wewnętrznych stosunków za. 
licza się także sprawy dyscyplinarne załogi. Natomiast pań- 
stwo przybrzeżne wykonywa jurysdykcję w dziedzinie bez- 
pieczeństwa publicznego i cła, ”? i 

Statki handlowe morskie podlegają przymusowej reje- 
stracji w publicznym rejestrze, tzw. rejestrze okrętowym, 
z wyjątkiem statków o pojemności poniżej 50 m° brutto. 
Zasadniczo właściwość statku handlowego morskiego nieza- 
leżna jest od warunku rejestracji. Istnieją bowiem statki 
handlowe morskie niezarejestrowane (poniżej 50 m °). Z dru- 
gtej strony jest możliwe, że statek, nie będący statkiem han- 
dlowym morskim w rozumieniu prawa, jak np. jacht morski, 
wychodzący na pełne morze. lub morski statek szkolny, pod- 
lega przymusowej rejestracji w rejestrze okrętowym. Urzą- 
dzenie i prowadzenie rejestru normuje rozporządzenie Mi- 
mistra b. dzielnicy pruskiej z dn. 18. I. 1921 (Dz U. RFP 
nr 10, poz. 58), zmienione rozporządzeniem Ministra Przemysłu 
i Handlu oraz Ministra Spraw Wojskowych z dn. 26. VL 1929 
(Dz. U. R. P. nr 57, poz. 450). Rejestr okrętowy prowadzony 
jest dla polskich statków handlowych morskich w Sądzie 
Urodzkim w Gdyni i w Urzędzie Marynarki Handlowej 
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w Gdańsku, * zależnie od tego, czy port ojczysty statku (port, 
z którego statek uprawia żeglugę) jest Gdynia, czy też 
Gdańsk. W związku z rozszerzeniem wybrzeża morskiego 
sprawa rejestracji statków w sądach (przypuszczalnie grodz- 
kich) będzie na nowo uregulowana. 

Wspomniana ustawa z dn. 28. V. 1920 o polskich statkach 
handlowych morskich w brzmieniu cytowanych nowel za- 
wiera następujące zasadnicze postanowienia: 

Art. 1 Za polskie statki handlowe morskie uznaje się 
statki, uprawiające żeglugę morską w celu zarobkowania 
i stanowiące własność państwa, obywateli polskich oraz osób 
prawnych, które mają siedzibę na obszarze Rzeczypospolitej 
Polskiej i w których: 

a) wszystkie udziały w akcjach są imienne, f 

b) udział obcokrajowców w kapitale zakładowym nie 
przekracza 49 %, 

e) do każdej z władz: kierowniczej, nadzorczej i kontro- 
lującej' — obcokrajowicy nie wchodzą tw stosunku 
przewyższającym ich udział w kapitale zakładowym, 
a w spółkach akcyjno-komandytowych nie są nadto 
osobiście odpowiedzialni, 

d) główny kierownik (dyrektor zarządzający) jest oby- 
watelem polskim. 

Za polskic statki handlowe morskie uznaje się również 
statki spółek dla żeglugi transatlantyckiej oraz spółek dla ry- 
bołówstwa dalekomorskiego, zwolnionych przez Ministerstwo 
Przemysłu i Handlu od przestrzegania warunków, przewi- 
dzianych w p. b) i d). 

Zwolnienie od przestrzegania warunku przewidzianego 
w p. d) może być udzielone nie dłużej jak do końca 1938 r. 

Art. 2 Również za polski statek handlowy morski uznaje 
się statek, którego co najmniej "e należy do osób wymienio- 
nych w art. 1, o ile pełnomocnik właścicieli jest obywatelem 
polskim. 

Art. 5. Spółki firmowo-komandytowe, których odpowie- 
dzialni osobiście spólnicy nie są obcokrajowcami, korżystają 
z praw, służących w myśl ustawy niniejszej obywatelom 
polskim: spółki firmowe i firmowo-komandytowe, nie czy- 
miące zadość temu wymaganiu, traktowane są na równi z ob- 
cokrajowcami. Postanowienie to nie ma zastosowania do spó- 
łek dla żeglugi transoceanicznej oraz spółek dla rybołówstwa 
dalekomorskiego. powstałych do roku 1938 włącznie. 

Art. 4 Przy ocenie kwalifikacyj osób fizycznych i praw- 
nych (art. 1 — 5) celem uznania statków, do nich należących. 


Zarys Morskiego Prawa Handlowego 2 JUG 


za statki handlowe polskie na równi z obywatelami Rzeczy- 
pospolitej traktowane mogą być osoby, nie posiadające oby- 
watelstwa, lecz należące do narodowości polskiej. Uznanie 
przynależności obcokrajowców do narodowości polskiej może 
nastąpić w tym razie za zgodą Ministra Spraw Zagra- 
nicznych. 

Statek, który nie odpowiada powyższym warunkom usta- 
wowym, nie jest uważany za polski statek handlowy morski. 
Dla stwierdzenia praw, służących polskim statkom handlo- 
wym morskim, wymagane jest zarejestrowanie statku w re- 
jestrze okrętowym. Od obowiązku tego zwolnione są statki 
o pojemności poniżej 50 m* (art. 10). Rejestr okrętowy jest 
rejestrem publicznym i zawiera wszystkie dane, potrzebne 
do .zindywidualizowania statku, w szczególności stwierdza 
jego nazwę. pojemność, port ojczysty jako też własność i ob- 
ciążenia. Statek, który jest nabyty zagranicą i ma być za. 
rejestrowany w Polsce, może od właściwego konsula polskie- 
go otrzymać tymczasowe świadectwo o banderze dla odbycia 
podróży do kraju (art. 15). Certyfikat okrętowy powinien 
być stale przechowywany na statku (art. 17, 18). Z chwilą 
utraty praw polskiego statku handlowego morskiego, zato- 
nięcia lub uznania go za niezdatny do naprawy, należy go 
wykreślić z rejestru (art. 21). Każdy statek powinien posiadać 
świadectwo pomiarowe (Rozp. Prez. R. P. z dn. 17. V. 1927 
o pomiarze statków handl. morskich, Dz. U. R. P. nr 47, poz. 
422, Rozp. Min. Przem. i H. z dn. 24. XI. 1927 Dz. U. R. P. 
nr 105, poz. 906) i świadectwo bezpieczeństwa (Rozp. Prez. 
R. P. z dn. 24. XI. 1930 o bezp. statków morskich, Dz. U. R. P. 
nr 80, poz. 632). 

Wygląd polskiej bandery handlowej został ustalony w art. 
12 rozporządzenia Prezydenta Rzeczpospolitej z dn. 15%. XII 
1927 o godłach i barwach państwowych (Dz. U, R. P. nr 115, 
poz. 980). Jest to płachta o barwach państwowych. na któ- 
rej w środku białego pasa umieszczony jest herb państwowy. 
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PODMIOTY PRAWA HANDLOWEGO MORSKIEGO 


Armator i jego odpowiedzialność 


Przedsiębiorca żeglugowy. czyli ten, kto eksploatuje sta- 
tek handlowy morski we własnym imieniu, jest powszechnie 
zwany armatorem. Rozróżnia się armatora w znaczeniu 
właścicieja lub współwłaściciela statku handlowego morskiego 
(franc. armateur proprietaire niem. Reeder, $ 484 khn) i arma- 
tora w znaczeniu osoby, która, nie będąc właścicielem lub 
współwłaścicielem statku, wyposaża go i uprawia nim, bądź 
sama bądź przez swego kapitana, żeglugę zarobkową we wła- 
snym imieniu (franc. armateur non propriétaire, niem. Aus- 
riister, $ 510 khn). Osobę taką uważa się w stosunku do osób 
trzecich za armatora w znaczeniu właściciela statku, to zna- 
czy, że w stosunku do osób trzecich posiada on prawa i obo- 
wiązki armatora w tym znaczeniu. Uprawianie! żeglugi przez 
taką osobę cudzym statkiem odbywa sie zwykle na podstawie 
umowy najmu statku. O fime-charter'ze będzie mowa po- 
niżej. 

W polskiej terminologii morskiej jak i we francuskiej 
przyjął się wyraz armator (armateur) w znaczeniu przedsię- 
biorcy, eksploatującego statek handlowy morski własny lub 
cudzy. Praca niniejsza wychodzi, tak jak khn i Code de com- 
merce, z założenia, że regułę stanowi eksploatowanie statku 
przez samego właściciela i dlatego, używając wyrazu armator, 
ma przede wszystkim na myśli właściciela który swój własny 
statek eksploatuje. 

Współwłaścieiele statku tworzą tzw. spółkę okrętową 
(ang. coowners, franc. copropriété de navire, niem. Reederei, 
Partenreederei), Jest to spółka cywilna, oparta na współwłas- 
ności statku. Dla stosunków wzajemnych współwiaścicieli 
miarodajna jest przede wszystkim umowa spółkowa. Jeżeli 
umowa ta nie słanowi inaczej, mają do spółki zastosowanie 
zasady ustawowe, zawarte w khn. 

Głównie z armatorem nawiązują się stosunki prawne 
w żegludze morskiej. Odpowiedzialność jego, wynikająca 
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z nawiązywanych z nim stosunków prawnych, kształtuje się 
nieco inaczej, aniżeli przewidują ogólne zasady prawa handlo- 
wego i cywilnego, dotvczące odpowiedzialności prawnej. Jego 
odpowiedzialność specjalną tłumaczy się wyjątkowymi oko- 
licznościami i warunkami, w których on pracuje, a w szcze- 
gólności ryzykiem, na które jego majątek i zobowiązania są 
narażone. Odpowiedzialność ta może według norm khn być 
rozmaiła w poszczególnych przypadkach, a mianowicie: 

1) osobista. czyli całkiem nieograniczona, 

2) ograniczona osobista (do pewnej kwoty), 

3) rzeczowa, czyli ograniczona do przedmiotów ma- 
jątku morskiego armatora, tj. statku wraz z przyna- 
leżnośc'iami i frachtu. 

4) osobista lub ograniczona osobista przy 
istnieniu w jednym lub drugim przypadku ustawowego 
zabezpieczenia rzeczowego dla odnośnej pretensji na 
majątku morskim armatora, 

Zasadniczo armator odpowiada, czy to ex contractu, czy 
ex delicto, jak każdy inny dłużnik, osobiście, czyli całym 
swym majątkiem bez ograniczenia. Zasada osobistej odpo- 
wiedzialności za zobowiązanie umowne i czyny jest jedną 
z naczelnych zasad prawa cywilnego. Khn podkreśla tę za- 
sadę w kilku przypadkach w odniesieniu do armatora. Odpo- 
wiada on osobiście za roszczenia marynarzy z umów o pracę 
($ 487 khn) jak również za roszczenia, za które według ustawy 
odpowiada armator z reguły w zakresie ograniczonym (stat- 
kiem i frachtem), ale które wynikają z zawartych z nim 
umów. których wykonanie armator specjalnie zagwaranto- 
wał lub też których niewykonanie lub nienależyte wykonanie 
nastąpiło z jego winy ($ 486 ust. 2 khn). 

W niektórych przypadkach zachodzi po stronie armatora 
odpowiedzialność osobista, ograniczona do pewnej kwoty. 
Odpowiedzialność taka istnieje np., jeżeli armator zainka- 
suje należność frachtową obciążoną uprzywilejowanym usta- 
wowym prawem zastawu na rzecz wierzyciela statku. Z chwi- 
lą pobrania obciążonej należności prawo zastawu wygasa 
z powodu przelania jej do majątku armatora. Dlatego też 
odpowiedzialność jego w stosunku do wierzyciela statku 
staje się osobista, ale ograniczona do wysokości pobranej sumy 
frachiowej ($ 771 khn ust. 4). Podobny przypadek zachodzi. 
gdy kapitan z powodu nagłej konieczności zmuszony jest 
sprzedać statek poza portem ojczystym, np. z powodu rozbicia 
się i niemożności dalszego jego użytku. Wtedy odpowiada 
armator w stosunku do wierzycieli statku, posiadających 
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uprzywilejowane ustawowe prawo zasławu na statku, oso- 
biście, ale również tylko w ograniczonym zakresie, miano- 
wicie do wysokości uzyskanej sumy sprzedaży ($ 775 khn). 
Dalsze przypadki odpowiedzialności ograniczonej osobistej 
przewidują $$ 771 ust. 5, 772, 774, 775 khn. Najważniejszym 
z nich jest wymieniony $ 774 khn. Paragraf ten przewiduje, 
że armator, jeżeli wyśle statek, na którym ciąży uprzywile- 
jowane ustawowe prawo zastawu na rzecz wierzyciela statku, 
w nową podróż, która spowoduje zmniejszenie wartości stat- 
ku i tvym samym zmniejszenie zabezpieczenia rzeczowego, 
odpowiada za zmniejszenie zabezpieczenia osobiście, ale tyl- 
ko do kwoty, o którą wartość statku się zmniejszyła. 

W kilku ważnych przypadkach, mających dla armatora 
wielkie znaczenie praktyczne, ustawodawca ograniczył jego 
odpowiedzialność do niektórych jego przedmiotów majątko- 
wych, mianowicie do statku wraz z przynależnościami i frach- 
tu, czyli do tzw. majątku morskiego (forlune de mer). Taka 
odpowiedzialność rzeczowa armatora istnieje według $ 486 
ust. 1 p. 1 — 5 khn. jeżeli roszczenie w stosunku do niego: 

t) wynika z czynności prawnej, której dokonał kapitan 
statku na mocy swych pełnomocnictw ustawowych, a nie 
specjalnego upoważnienia ze strony armatora, 

2) wvnika z niewykonania, niedostatecznego lub wadli- 
wego wykonania zawartej przez armatora umowy, jeżeli wy- 
konanie umowy wchodzi w zakres powinności służbowych 
kapitana statku, przy czym nie odgrywa roli, czy zachodzi 
wina osoby należącej do załogi, czy nie, 

3) powstało wskutek winy (czynu bezprawnego) osoby 
należącej do załogi. 

Odpowiedzialność w przypadkach ad 1) i 2) staje się 
nieograniczona, czyli osobista wtedy, jeżeli armator ponosi 
winę niewykonania umowy lub też wykonanie umowy spe- 
cjalnie zagwarantował. O dalszych przypadkach rzeczowej 
odpowiedzialności armatora, ograniczonej do majątku mor- 
skiego, jest mowa w $ 532, 725, 726, 751, 753, 632 ust. 3, 679 
khn. Są to przypadki odpowiedzialności armatora w stosunku 
do roszezeń kapitana statku z tytułu wydatków, poniesio- 
nych przez kapitana z własnych funduszów na rzecz arma- 
tora bez jego specjalnego zlecenia, oraz z tytułu transakcyj 
na rzecz armatora. w których kapitan bez specjalnego zlece- 
nia armatora osobiście się zobowiązał, jak również w sto- 
sunku do należności, przypadających od statku z tytułu 
pokrycia awarii wspólnej i kosztów ratowania statku, jako 
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też w stosunku do roszczeń, wynikających z pożyczek bodme- 
ryjnych. * 

Rzeczowa odpowiedzialność armatora, obejmująca sta- 
tek i fracht, rozciąga się na statek wraz z przynależnościami 
i fracht brutto, przy czym miarodajne są kwoty frachtowe. 
pochodzące z tej podróży, podczas której lub w związku 
z którą powstało zobowiązanie armatora. Przez fracht brutto 
rozumie się pełny umówiony fracht bez żadnych potrąceń. 

Omawiana odpowiedzialność rzeczowa armatora, ogra- 
niczona do statku i frachtu, stanowi w khn główny system 
odpowiedzialności armatora. W literaturze nazywa się ten 
system niemieckim systemem odpowiedzialności ograniczo- 
nej. Znalazł on także zastosowanie w ustawodawstwach 
skandynawskich. Jego istota polega na ograniczeniu odpo- 
wiedzialności do statku i frachtu przy równoczesnym przy- 
znaniu uprzywilejowanego prawa zastawu na obu przed- 
miotach dla wierzycieli statku, którzy to prawo mogą reali- 
zować w stosunku do każdorazowego nabywcy statku czy 
też cesjonariusza frachtu. Literatura niemiecka nazywa ten 
system także systemem egzekucyjnym lub systemem odpo- 
wiedzialności rzeczowej (Exekulions — oder Sachhaftungs- 
system, por. v. Gierke, Handels — und Schiffahrtsrecht, str. 
669, 1941; Schaps, Seerecht, t: I. str. 109, 1921). W innych 
ustawoódawstwach stosuje się odmienne systemy, np. we 
Francji, Belgii, ltalii, Hiszpanii, Portugalii, Rumunii, Turcji, 
Holandii, Ameryce Południowej — francuski system aban- 
donowy (odpowiedzialność zasadniczo nieograniczona, czyli 
osobista, od której armator może się w niektórych przypad - 
kach uwolnić przez porzucenie, czyli tzw. abandon statku 
i frachtu). Inny charakter ma północno- amerykański system 
ograniczonej odpowiedzialności osobistej (armator odpowiada 
wartością statku i frachtu), obok której istnieje prawo aban- 
donu. i systemi angielski, przyjęty w Merchant Shipping Act 
z 1894, a polegający na tym, że armator odpowiada całym 
swym majątkiem, ale w każdym przypadku tylko do pewnej 
maksymalnej kwoty od każdej tony pomiarowej statku. Mię. 
dzynarodowa Konwencja o ograniczeniu odpowiedziałności 
właścicieli statków z dn. 25. VIII. 1924, podpisana w Brukse- 
IL" przewiduje zasadniczo ograniczenie odpowiedzialności 
armatora do wartości statku i frachtu, ustalając w niektórych 
przypadkach specjalną granicę, mianowicie kwotę, ponad któ- 
rą odpowiedzialność nie istnieje (8 f. szterl. za każdą tonę 
pomiarową statku). 
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Przyjęta w khn odpowiedzialność rzeczowa armatora, 
ograniczona do majątku morskiego, wywołała w literaturze 
wielki spór co do swej istoty oraz charakteru prawnego ma- 
jatku morskiego. Niektórzy teoretycy ** przypisują majątko- 
wi morskiemu armatora nawet pewnego rodzaju osobowość 
prawną. Nie da się to pogodzić z tym, że statek i fracht są 
przedmiotem prawa własności armatora, a przedmiot prawa 
nie może być równocześnie podmiotem prawa. Omawiana 
odpowiedzialność armatora nazywana jest w literaturze także 
„nieosobistą* („„unpersónlich '). Idzie ona według khn w parze 
z uprzywilejowanym ustawowym prawem zastawu na ma- 
jątku morskim armatora na rzecz wierzycieli statku, które 
może być realizowane także wobec nabywcy majątku mor- 
skiego. Są to przypadki odpowiedzialności armatora. prze- 
widziane w $$ 486 ust. 1 p. 1—3, 532, 725, 726 ust. 1, 751, 
753 ust. 1, 632, 679, 754 p. 4—9, 755, 756 khn. 

Poza osobistą, ograniczoną osobistą oraz rzeczową od- 
powiedzialnością armatora przewiduje khn, w odniesieniu do 
niektórych zobowiązań armatora, osobistą lub ograniczoną oso- 
bistą odpowiedzialność przy istnieniu rzeczowego zabezpie- 
czenia dla odnośnej pretensji. Są io przede wszystkim przy- 
padki osobistej odpowiedzialności przy istnieniu uprzywiłe- 
jowanego prawa zastawu na majątku morskim na rzecz wie- 
rzycieli statku ($$ 754 p. 1—3, 10, 755, 756 khn). Jednym 
z głównych przypadków jest odpowiedzialność armatora za 
należności zalogi z tytułu umowy o pracę na statku ($$ 487, 
754 p. 3, 755, 756 khn). 

W żegludze przybrzeżnej zdarza się, że armator jest rów- 
nocześnie kapitanem swego statku (Reederschiffer). Istnieją 
trzy teorie co do odpowiedzialności takiej „duplex persona“. 
Według zdania niektórych teoretyków (np. Lewis, Co- 
sack) nie można w tym przypadku rozdzielać jednej osoby 
na dwie, gdyż jedna osoba nie może być równocześnie dwie- 
ma osobami, wobec czego armator, będący równocześnie kapi- 
tanem statku, powinien odpowiadać tylko w swym charakte- 
rze przeważającym, tj. jako armator. Druga teoria (E h r en- 
berg, Sievekig, Brandis) sztucznie rozdziela osobę, 
o której mowa. na dwie i konstruuje dwurodzajową odpo- 
wiedzialność. Z powyższych teoryj jedynie słuszna wydaje 
się teoria, która zasadniczo przyjmuje odpowiedzialność 
armatora, gdyż funkcja armatora, jako przeważająca, 
powinna decydować. 
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Kapitan statku 


Kapitan statku handlowego (ang. captain, master, franc. 
capitaine, niem. Schiffer, Schiffsführer) jest to osoba. która 
z ramienia armatora na podstawie zawartej z nim umowy 
kieruje statkiem. 

Zasadniczym obowiązkiem kapitana statku jest przestrze- 
ganie staranności sumiennego kapitana statku ($ 511 khn). 

Obok zasadniczego obowiązku staranności sumiennego ka- 
pitana statku, ustawa nakłada na kapitana wiele szczególnych 
obowiązków. Mając na względzie powyższy ogólny obowią- 
zek i szczególne obowiązki, ustawa ustala zasadę, że kapitan 
odpowiada za wszystkie szkody, powstałe wskutek narusze- 
nia obowiązków kapitańskich ($ 511 khn). Odpowiedzialność 
tę ponosi on nie tylko w stosunku do armatora, ale także w sto- 
sunku do podróżnych oraz osób zainteresowanych ładunkiem 
($ 535 khn), tj. wysyłającego, załadowcy i odbiorcy przewo- 
żonego ładunku, załogi jak również w stosunku do wierzy- 
ciela statku, którego pretensja powstała z transakcji o cha- 
rakterze kredytowym, dokonanej przez kapitana w czasie 
podróży ($ 528 khn), a więc także wierzyciela bodmeryjnego. 

Do poszczególnych obowiązków kapitana statku należy: 
przygotowanie statku do wyjazdu. zaopatrzenie go w załogę. 
prowiant i potrzebne dokumenty okrętowe,” należyte rozmie- 
szczenie ładunku na statku (ang. proper storage), stosowanie 
się do przepisów na wodach terytorialnych i w portach, szcze. 
gólnie do przepisów policyjnych, podatkowych i celnych. 
sprawowanie nadzoru nad ładowaniem ładunku na statek 
(osobiście lub przez starszego oficera), obecność na statku 
w razie niebezpieczeństwa bezpośredniego. jak również pod- 
czas podróży na pełnym morzu ($$ 513, 517 khn). Do obowiąz- 
ków kapitana należy też prowadzenie dziennika ok re- 
towego i, o ile możności, codziennie wpisywanie do niego 
wszystkich ważniejszych wydarzeń i okoliczności podczas 
podróży. w szczególności kursu podróży, linii zanurzenia stat- 
ku, korzystania z pilota, zmiany personelu marynarskiego, 
wszystkich wypadków morskich, dotyczących statku i ładun- 
ku, wszystkich urodzeń i wypadków śmierci oraz wymierzo- 
nych kar dyscyplinarnych (§§ 519. 520 khn). Poza khn przewi- 
duje także ustawa żeglarska z 2. VI. 1902 jako obowiązek ka- 
pitana notowanie niektórych faktów w dzienniku okrętowym, 
np. przedterminowego zwolnienia marynarza, wyrzucenia nie- 
bezpiecznych ładunków, należących do marynarzy, zażaleń 
załogi itd. (por. $$ 13, 43, 57, 70, 89, 99. 124 ust. 2 tejże usta- 
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wy). Po przyjeździe statku z zagranicy lub przed wyjazdem 
statku zagranicę powinien kapitan zgłosić statek i ładunek do 
cdprawy cełnej i przedstawić urzędowi celnemu w porcie 
manifest (spis towarów). konosameniy oraz spis bagażów 
i innych przywiezionych przedmiotów, podl.gających ocleniu 
(Art. 85 prawa celnego z 27. X. 1935, Dz, U. R. P. nra 84, 
poz. 610). 

W stosunku do zainteresowanych ładunkiem (wvsyłaią- 
cego. załadowcy, odbiorcy) kapitan obowiązany jest zaopie- 
kować się przewożonym ładunkiem w miarę możności jak naj. 
lepiej ($ 535 khn). 

O wszystkich wypadkach. dotyczących statku lub ła- 
dunku podczas podróży a powodujących szkodę materialną 
— takim wypadkiem jest również zawinięcie z konieczności 
do innego portu niż do portu przeznaczenia — kapitan obo- 
wiązany jest przy udziale dostatecznej ilości świadków spo- 
śród zalogi zgłosić w sądzie. a zagranicą w konsulacie 1. tzw. 
protest morski (ang. sea protest, franc. rapport de mer, 
niem. Verklarung), tj. złożyć deklarację, dotyczącą wypadku 
i zarządzeń wydanych w związku z wypadkiem. z wnioskiem 
o ustalenie stanu faktycznego ($$ 522, 523 khn). Protest po- 
winien być zgłoszony bezzwłocznie: 1) w porcie przeznacze- 
nia, a jeżeli jest kilka takich portów, w pierwszym. do któ- 
rego statek po wypadku zawinął; 2) ewentualnie w porcie, 
do którego statek z konieczności zawinął, aby przeprowadzić 
naprawę statku lub wyładować ładunek. albo też 3) w pierw- 
szym osiągalnym odpowiednim miejscu. jeżeli musiano za- 
niechać dalszej podróży ($ 522 khn). Ustawa podkreśla, że 
obowiązek kapitana do zgłoszenia protestu morskiego trwa 
także po utracie statku ($ 555 khn). Sąd lub też konsulat, 
uwzględniwszy notowania w dzienniku okrętowym, wysłu- 
chawszv świadków (ewentualnie pod przysięgą) i zbadawszy 
całokształt sprawy, sporządza akt formalny, zawierający do- 
kładne ustalenie okoliczności wypadku i powstałych szkód.” 

Sporządzenie protestu morskiego ma na celu zabezpiecze- 
nie dowodu co do okoliczności wypadku. 

Mimo. że rola kapitana jako reprezentanta interesów han. 
dlowych armatora zmniejszyła się w ostatnich czasach wsku- 
tek wzrastającej szybkości komunikacji i udoskonalającej się, 
dzięki fachowej działalności maklerów i ekspedytorów, tech - 
niki handlu morskiego, sięga zakres jego władzy 'zawsze 
jeszcze dość daleko. Jest on nautycznym kierownikiem statku, 
wykonywującym w znacznym zakresie władzę dyscyplinarną 
nad personelem marynarskim ($ 91 ż), ale także z mocy usta- 
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wy.w pewnym zakresie przedstawicielem armatora w spra- 
wach handlowych, dotyczących eksploatacji statku. [ego 
ustawowe pełnomocnictwo może, co prawda, armator ograni- 
czyć w drodze specjalnej umowy czy też zlecenia. Na takie 
ograniczenie pełnomocnictw ustawowych może się armator 
powoływać w stosunku do osób trzecich i uwolnić się od odpo- 
wiedzialności za działanie kapitana, który przekroczył gra- 
nice swych uprawnień, jeżeli ograniczenie było znane osobom 
trzecim ($ 531 khn). Ciężar dowodu, że osoby trzecie znały 
ograniczenie, spoczywa na armatorze. . 

Jeżeli statek znajduje się poza portem ojczystym, kapi- 
tan na mocy swych pełnomocnictw ustawowych ma w sto- 
sunku do osób trzecich prawo do wykonywania na rzecz 
armatora wszelkiego rodzaju transakcyj i aktów prawnych 
w zakresie wyposażenia, obsadzenia statku załogą, zanrowian. 
towania statku, jak w ogóle załatwiania wszystkiego, co po- 
trzebne jest do wykonania podróży. W szczególności jest on 
uprawniony do zawierania umów przewozowych oraz wy- 
taczania powództw w sprawach. wchodzących w zakres jego 
uprawnień kapitańskich ($ 527 khn). 

Ważność transakeyj handlowych, dokonanych przez ka- 
pitana na mocy jego pełnomocnictw ustawowych na rzecz 
armatora, jest niezależna od celowości ich wyboru, sposobu 
zużytkowania uzyskanego kredytu, jak również od okolicz. 
ności, czy kapitan posiadał dostateczną ilość pieniędzy i nie 
potrzebował zawierać transakcji kredytowej, chyba że druga 
strona. z którą zawierał umowę, była w złej wierze ($ 528 khn), 

W żadnym razie nie wolno kapitanowi zawierać transak- 
cyj kredytowych, obciążających armatora osobis tą odpo- 
wiedzialnością, tj. obejmującą cały jego majątek (np. podpi- 
sywać w jego imieniu weksli), jak tylko na mocy wyraźnie 
udzielonego pełnomocnictwa ($ 529 khn). 

Kapitan nie odpowiada wobec osób trzecich za czynności 
prawne. których dokonywa na rzecz armatora w granicach 
swych pelnomoenietw ustawowych jako jego przedstawiciel 
w zakresie eksploatacji handlowej statku, chyba że osobiście 
gwarantował wykonanie zobowiązania lub też przekroczvł 
swe uprawnienia ustawowe; nałomiast za wszystkie te czyn- 
ności kapitana odpowiada armator, ale tylko statkiem i frach. 
tem ($ 533 khn). 

Uprawnienia ustawowe, które kapitan posiada jako 
przedstawiciel armatora, nie służą mu, gdy statek zawinie do 
portu ojczystego. Wtedy bowiem armator może sam za siebie 
działać, a kapitan. poza angażowaniem personelu na statek, 
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może go tylko wówczas zastępować, jeżeli posiada pełno- 
mocnietwo od niego lub też inny tytuł do działania w jego 
zastępstwie ($ 526 khn). 

Poza ustawowym zastępstwem armatora, kapitan spra- 
wije również z mocv ustawy zastępstwo osób, zainteresowa- 
nych bezpośrednio przewożonym ładunkiem. Kapitan po- 
winien jak najlepiej zaopiekować się ładunkiem. Jeżelh ła- 
dunkowi grozi uszkodzenie lub utrata, ma on prawo zasto- 
sować w nagłych wypadkach w interesie i zastępstwie po- 
wwvższych osób środki. które są potrzebne dla zachowania 
ładunku; powinien przedtem jednak, o ile możności, uzyskać 
instrukcje od nich. a jeżeli nie jest to możliwe, bezzwłocznie 
po zastosowaniu środka poinformować ich o swym zarządze- 
niu. W razie konieczności może kapitan także ładunek wy- 
ladować przed dowiezieniem go do portu przeznaczenia, a na- 
wet sprzedać lub zaciągnąć pożyczkę bodmeryjną pod za- 
staw ładunku, jednak tylko w przypadkach wyjątkowych, 
jeżeli ładunkowi grozi znaczna szkoda (np. ładunek psuje 
się w drodze). a sprzedaż bądź pożyczka są bezwzględnie ko- 
nieczne, aby uchronić ładunek od utraty lub uszkodzenia. 
W przypadku zatrzymania lub zajęcia ładunku, czy to przez 
państwo wojujące, czy to wskutek zarządzenia sądowego lub 
administracyjnego, kapitan ma prawo i obowiązek .reklamo- 
wać“ ładunek przed trybunałem łupów (kaperskich) państwa 
wojującego, lub domagać się w sądzie bądź wobec władzy 
administracyj jnej zwrotu ładunku ($ 535 khn). Poza wypadka- 
mi. gdy ładunkowi grozi uszkodzenie lub utrata, kapitan mo- 
że zaciągnąć pożyczkę pod zastaw ładunku, sprzedać lub 
zużyć jego część, jeżeli jest to bezwzględnie konieczne, aby 
umożliwić ukończenie podróży. Całego ładunku w tym celu 
nie wolno mu ani sprzedawać, ani zużywać ($ 538 khn). 

Logiczną konsekwencją działania kapitana statku poza 
portem ojczystym jako przedstawiciela armatora z mocy 
ustawy jest odpowiedzialność armatora za wszelkie odno- 
szące się do ładunku transakcje i zarządzenia kapitana jako 
takiego. 

Zaznaczyć należy. że powyżej omawiane pełnomocnictwa 
ustawowe kapitana, jako przedstawiciela armatora i zainte- 
resowanych ładunkiem. nie mają dzisiaj wobec utrzymywania 
przez przedsiebiorstwa żeglugi liczny ch ajentur zagranicą oraz 
wobec łatwości komunikowania się za pomocą telegrafu, tele- 
fonu i radia większego znaczenia, niemniej mogą jednak 
w wyjątkowych przypadkach mieć zastosowanie. 
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Świadczenia i inne obowiązki armatora wobec kapitana 
wynikają przede wszystkim z zawartej pomiędzy nimi umo- 
wy. która zwykle jest umową o prace ”, a może mieć także, 
cechy zlecenia. Charakterystyczną cechą stosunku umowne- 
go pomiędzy nimi jest prawo armatora do przedterminowego 
rozwiązaniu stosunku bez ważnej przyczyny, wykonalne 
w każdej chwili, chociaż by umowa co innego przewidywała, 
przy czym kapitan zachowuje ograniczone prawo do odszko- 
dewania w przypadku takiego rozwiazania umowy ($ 545 
khn i nast.). Nieznane przy innych stosunkach umownych 
prawo przedterminowego rozwiązania stosunku bez ważnej 
przyczyny tłumaczy się tym, że armator powinien posiadać 
w osobie kapitana, któremu powierzył opiekę nad statkiem, 
ludźmi i ładunkiem, człowieka, do którego ma absolutne 
zaufanie. a jeżeli zaufanie do niego traci, powinien mieć moż- 
ność zwolnienia go z obowiązku bez zachowania jakiegokol - 
wiek terminu. 

Według ustawy armator obowiązany jest do bezpłatnego 
leczenia kapitana. Zasadnicze św'adczenia armatora z tego 
tytułu są następujące: 

Jeżeli kapitan wskutek choroby lub skaleczenia nie roz- 
począł podróży, otrzymuje on od armatora bezpłatne wvży- 
wienie i leczenie przez 26 tygodni. a ieżeli już podróż roz- 
począł, przez 26 tygodni od chwili opuszczenia statku. W razie 
skaleczenia wskutek nieszczęśliwego wypadku przy pełnieniu 
służby czasokresy te, w związku z ubezpieczeniem od wy- 
padków, ulegają skróceniu do 13 tygodni. Jednakże przy 
powstaniu choroby lub skaleczeniu po rozpoczęciu podróży, 
czasokresy ulegają skróceniu tylko wtedy, jeżeli kapitan wy- 
siądzie w polskim porcie albo zostanie przewieziony z zagra- 
nicznego portu do szpitała w polskim porcie. Obowiązek 
armatora do leczenia ustaje z chwilą przejęcia opieki nad nim 
przez zakład ubezpieczeń społecznych. 

Jeżeli chory lub skaleczony kapitan nie wraca na swym 
statku do kraju lub portu, gdzie został zaangażowany, wów- 
czas ma on według swego wyboru prawo do bezpłatnego od- 
stawienia go do portu, gdzie został zaangażowany, lub do od- 
powiedniego wynagrodzenia (§ 553 khn). 

Płaca i inne świadczenia umowne należą się choremu lub 
skaleczonemu kapitanowi, jeżeli nie rozpoczął jeszcze podró 
ży, aż do skończenia stosunku służbowego, a jeżeli rozpoczął 
już podróż, do dnia opuszczenia statku. Podczas pobytu 
w szpitalu nie zmniejsza się jego płaca ($ 553 a khn). 
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Prawo do leczenia i wyżywienia, do bezpłatnego powrotu 
i płacy w czasie leczenia nie służy kapitanowi, jeżeli wywo- 
łał chorobę lub skaleczenie wskutek popełnienia przestępstwa 
karnego lub jeżeli bezprawnie opuścił służbę. 

W razie śmierci kapitana po rozpoczęciu służby, armator 
powinien uiścić płacę do dnia śmierci, nadto ponosi on koszty 
pogrzebu. jeżeli Śmierć nastąpiła po rozpoczęciu podróży 


($ 553b khn). i 


Zaloga statku 


Do załogi statku handlowego morskiego (ang. crem, franc. 
équipage, niem. Schiffsbesalzung) zalicza się: kapitana, ofice- 
rów statku i wszystkie osoby na statku, będące w stałym sto- 
sunku służbowym do armatora ($ 481 khn). Od załogi 
należy odróżnić zespól marynarzy na statku (ang. seamen, 
franc. marins, matelols, niem. Schiffsmannschaft), który obej- 
muje zalogę poza kapitanem i oficerami statku." Osobna 
ustawa. mianowicie ustawa żeglarska (Seemannsordnung) 
z dn. 2. VI. 1902 normuje stosunek służbowy marynarza do 
armatora i kapitana statku. Jest ona wyrazem opieki państwa 
nad marynarzem i zawiera szczegółowe postanowienia pu- 
bliczno- i prywatno-prawne, dotyczące służby marynarskiej. 

Ustawa żeglarska poddaje siosunek służbowy marynarza 
ze względów społecznych oraz ze względu na znaczenie ma- 
rynarki handlowej dla gospodarstwa i bezpieczeństwa pań- 
'stwa daleko idącej kontroli i opiece władzy państwowej, 
a mianowicie tzw. urzędów żeglarskich (Seemannsimter). 
Funkcje ich pełnią w odniesieniu do polskich statków handlo- 
wych morskich w kraju urzędy morskie,” a zagranicą kon- 
sulaty, 

Marynarz, wstępując na służbę, otrzymuje książeczkę 
żeglarską, wystawioną przez urząd morski lub konsulat, d za- 
wierającą jego personalia i istotne dane o jego stosunku służ- 
bowym. Dokument ten służy mu jako paszport wyjazdu 
zagranicę ($$ 7, 9, 16 ż). Przed rozpoczęciem podróży kapitan 
statku powinien w urzędzie morskim lub w konsulacie doko- 
nać zaciągu najętych na statek marynarzy ($ 12 ż). Akt 
zaciągu odbywa się w formie sporządzenia przez urząd mor- 
ski lub konsulat, w obecności kapitana lub innego pełnomoc- 
n'ka armatora i marynarzy, „roli zaciągowej“ (tj. spisu załogi, 
niem. Musterrolle, franc. rôle d'équipage), która jest publicz- 
nym dokumentem i powinna się znajdować na statku. Do- 
datkowe zaciągi, po sporządzeniu „roli zaciągowej”, odby- 
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wają się przez odpowiednie uzupełnienie jej przez urząd 
morski lub konsulat. Gdy stosunek służbowy marynarza się 
kończy, kapitan ma obowiązek spowodować jego zwolnienie 
z zaciągu, a polega ono na tym. że obydwie strony zgłaszają 
w urzędzie morskim lub w konsulacie zakończenie stosunku 
służbowego, co pociąga za sobą wykreślenie marynarza z „roli 
zaciągowej” ($$ 18, 22 ż). Zaciąg i zwolnienie z zaciągu są 
aktami administracyjnymi władzy państwowej. Na ważność 
zawieranej z marynarzem umowy o pracę — może ona być 
ustną — akty te nie mają żadnego wpływu ($ 27 ż). 

Konwencja dotycząca umowy najmu i repatriacji mary- 
narzy z dn. 26. VII. 1926 (Dz. U. R. P. 1931 nr 106 poz. 821) 
ustala zasadnicze postanowienia umowy najmu marynarza 
i jego prawo do repatriacji do kraju ojczystego. 

Marynarza, który po zaciągu bez dostatecznej przyczyny 
uchyla się od służby, można na wniosek kapitana zmusić do 
spełnienia obowiązku przez urząd morski, konsulat albo miej- 
scową władzę bezpieczeństwa ($ 33 ż). 

/ razie katastrofy statku, stwierdzenia, że statek jest 
niezdainy do naprawy, lub w przypadku, gdy statek jako 
niewart naprawy zostanie publicznie sprzedany, jako też 
w razie zatrzymania i konfiskaty statku podczas wojny, umo. 
wa najmu marynarza wygasa z mocy prawa ($ 69 ż). W tych 
wszystkich przypadkach należy się marynarzowi, poza zaro- 
bioną płacą. odstawienie go do portu rozpoczęcia podróży na 
koszt armatora albo też, jeżeli kapitan tak zdecyduje, w za- 
mian za to odpowiednie wynagrodzenie. W razie katastrofy 
statku należy mu się także odszkodowanie za każdy dzień 
bezrobocia w wysokości dotychczasowej płacy, jednakże nie 
dłużej niż przez 60 dni. Jeżeli marynarz jest ubezpieczony 
od bezrobocia, armator otrzymuje z Funduszu Pracy odpo- 
wiednie wyrównanie za odszkodowanie, wypłacone maryna. 
rzowi z tytułu bezrobocia. W razie stwierdzenia, że statek 
jest niezdatny do naprawy lub w przypadku, gdy statek 
jako niewart naprawy zostanie sprzedany, lub w razie za- 
trzymania i skonfiskowania go podczas wojny, należy się ma. 
rynarzowi, poza zarobioną płacą i odstawieniem na koszt ar- 
matora do portu rozpoczęcia podróży, połowa płacy za czas 
powrotu (nowela z dn. 17. III. 1933, zmieniająca ustawę że- 
glarską, Dz. U. R. P. nr 22, poz. 164). 

W niektórych przypadkach marynarz może być zwolnio- 
ny przed terminem zakończenia stosunku służbowego, a mia- 
nowicie w razie stwierdzenia przed rozpoczęciem podróży jego 
niezdolności do służby, popełnienia przez niego ciężkiego wy- 
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kroczenia służbowego, w razie kradzieży, paserstwa, oszustwa, 
sprzeniewierzenia, sfałszowania dokumentów lub zbrodni, za 
grożonej karą śmierci albo ciężkiego więzienia, nabawienia się 
zaraźliwej choroby wenerycznej oraz w przypadku, gdy po- 
dróż nie może być rozpoczęta lub zostanie przerwana z powo- 
du embarga, blokady, wojny, zakazu eksportu lub importu 
(§ 70 ż). 

Ustawa żeglarska zawiera w sprawie świadczeń na rzecz 
marynarza liczne przepisy wiążące o charakterze publiczno- 
prawnym, które w umowie o pracę marynarza nie powinny 
być pominięte, mianowicie o czasie pracy, odpoczynku nie- 
dzielnym oraz leczeniu marynarza. Poza tym znajdują się 
w tej ustawie przepisy karne, odnoszące się do kapitana, ofi- 
cerów i marynarzy, a przewidujące kary na wolności i grzyw- 
ny za przekroczenie obowiązków służbowych. 

Kapiianowi nie wolno pozostawić marynarza zagranicą 
bez zezwolenia konsulatu ($ 83 ż). 

Stanowiska kapitana i oficera na statku są bardzo od- 
powiedzialne, od ich kierownictwa bowiem zależy bezpieczeń - 
stwo załogi, podróżnych, ładunku i samego statku. Kierowa- 
nie statkiem jest nie do pomyślenia bez całkowitej karności 
marynarza, która w tak niebezpiecznych okolicznościach, 
w jakich statek, zwłaszcza na pełnym morzu, się znajduje, 
może być utrzymana tylko za pomocą władzy rozkazodaw - 
czej i dyscyplinarnej w szerszym zakresie. Władzę tę po- 
siada kapitan z mocy ustawy i może ją przelać na oficerów, 
kierujących służbą na pokładzie i przy maszynach ($ 84 ż). 
Państwo daje mu niektóre uprawnienia publiczno-prawne 
w interesie bezpieczeństwa statku. W myśl $ 94 ż ma on 
prawo stosować wszelkie środki, niezbędne do utrzymania 
porządku i bezpieczeństwa oraz normalnego biegu służby na 
statku, a w razie oporu może użyć siły fizycznej i związać 
marynarza. Nie może on jednak w charakterze kary stosować 
grzywien, zmniejszenia racji żywnościowej przez dłuższy czas 
niż 3 dni, zamknięcia i chłosty. W razie potrzeby może kapi- 
tan, aby utrzymać porządek lub złamać opór, zwracać się 
o pomoc do okrętów wojennych własnego kraju. 


Zainteresowani ładunkiem 


Głównymi osobami w przewozie morskim obok armatora 
i kapitana są. jeżeli chodzi o przewóz ładunku. osoby bez- 
pośrednio zainteresowane ładunkiem, a przy przewozie osób 
podróżni (pasażerowie). Khn ($ 535) rozumie przez .zainte- 
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resowanych ładunkiem“ („reprezentantów ładunku”, niem. 
Ladungsbeteiligte, Ladungsinteressenten) ściśle określoną licz- 
bę osób. bezpośrednio zainteresowanych w przewozie ładun- 
ku. a mianowicie osoby, które przeznaczają i oddają ladunek 
do przewozu, jak również osoby, które odbierają ładunek po 
dokonanym przewozie. Są to: wysyłający (ang. charterer, 
freighter, franc. affreteur, włosk. noleggiatore, niem. Befrach- 
ter), który zawiera umowę o przewóz z armatorem lub jego 
pełnomocnikiem, załadowca (ang. shipper, franc. chargeur, 
niem. Ablader, włosk. caricatore), który ładunek faktycznie 
dostarcza na statek, i wreszcie odbiorca (ang. consignee. recei- 
ver, franc. consignataire, deslinataire, receplionnaire, niem. 
Empfänger), który odbiera przewieziony ładunek, będąc do 
tego uprawniony. Teoretycznie możliwe jest złączenie po- 
wyższych funkcyj w jednej osobie w ten sposób, że wysy- 
łający osobiście dostarczy ładunek na statek, każe siebie 
wymienić w umowie o przewóz lub w konosamencie jako 
uprawnionego do odbioru i następnie ładunek w porcie prze- 
znaczenia odbierze osobiście albo przez swego pełnomocnika. 
Praktyka rozdziela jednak wszystkie te funkcje. 

Zarówno w przewozie lądowym jak i w przewozie mor- 
skim wysyłający niekoniecznie musi być właścicielem ładun- 
ku. Zawierając umowę przewozową, może wysyłający dzia- 
lać z polecenia właściciela. Zwykle wysyłający ogranicza się 
do zawarcia umowy przewozowej. a samo dostarczenie ładun- 
ku na statek powierza innej osobie. Osobą która faktycznie 
dostarcza ładunek na statek, jest załadowca. Stosunek praw- 
ny pomiędzy wysyłającym a załadowcą może być różny. 
Załadowca może w stosunku do wysyłającego działać jako 
ekspedytor, komisant lub na podstawie zwyklego zlecenia. 
W każdym razie działa on w związku z umową przewozową. 
zawarią między wysyłającym i armatorem lub pełnomocni- 
kiem armatora (kapitanem statku, maklerem okrętowvm, 
ajentem). Załadowca działa zwykle samodzielnie, w imieniu 
wlasnym i jest uprawniony do wykonvwania wszelkich czyn- 
ności związanych z dostarczeniem ładunku na statek. eżeli 
działa w imieniu wlasnym, to z chwilą dostarczenia i przyję- 
cia ładunku na statek. nawiązuje z armatorem, niezależnie 
od praw wysyłającego, stosunek umowny, mocą którego 
uzyskuje w stosunku do. armatora »rawo żądania przewozu. 
Uprawnienia załadowcy wzrastają przez wręczenie mu ko- 
nosamentu, w szczególności wystawionego „na zlecenie”, 
odtąd bowiem jako posiadacz konosamentu rozporządza cał- 
kowieie ładunkiem w stosunku do wysławcy konosanientu. 
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Jego uprawnienia do rozporządzania ładunkiem w tym przy- 
padku ustają z chwilą, gdy choć jeden egzemplarz konosa- 
mentu wychodzi z jego rąk i przechodzi w posiadanie innej 
osoby. jak widzimy, stanowisko prawne załadowcy zmienia 
się w trakcie wykonywania umowy przewozowej. 

Odpowiedzialność zainteresowanvch ładunkiem, o któ- 
tych mowa powyżej, jesi w kin podobnie skonstruowana jak 
odpowiedzialność armatora i może być rozmaita, a mianowicie 
osobista, rzeczowa albo też osobista przy równoczesnym istnie- 
niu prawa zastawu na ładunku na rzecz wierzyciela. 

Wysyłający odpowiada z umowy przewozowej osobiście, 
tr. całym swym majątkiem nrzed dostarczeniem ładunku na 
statek. Z chwilą, gdy ładunek znajduje się na statku odpo- 
wiedzialność wysyłającego i załadowcy jest w większości 
przypadków rzeczowa. a mianowicie ograniczona do ładunku 
(o tych przypadkach będzie poniżej mowa). Jednakże odpo- 
wiedzialność cbu wobec armatora, odbiorcy ładunku, załogi, 
wierzycieli statku i podróżnych za ewentualne szkody i straty 
pozostaje osobista, tj. nieograniczona, jeżeli zostanie ustalone, 
Że z wlasnej winy: 

1) zadeklarowali ładunek fałszywie. 

2) dostarczyli na statek kontrabandę lub ładunek, któ- 
rego eksport z portu załadowania lub import do portu 
przeznaczenia podlega zakazowi, 

5) przekroczyli przy załadowaniu przepisy policyjne, 
podatkowe lub celne ($ 563 khn). s 

Osobista odpowiedzialność obciąża zainteresowanych la- 
dunkiem również z tytułu transakcji kredytowej, przeprowa- 
dzonej w odniesieniu do ładunku przez kapitana statku na ich 
rachunek osobisty i z ich specjalnego upoważnienia, np. z ty- 
tulu zac'ągnięcia za ich zgodą pożyczki pod zastaw ładunku 
celem uzyskania pieniędzy. potrzebnych do ukończenia prze- 
wozu ($ 537 khn). 

Ładunek z chwilą dostarczenia go na statek przestaje być 
„majątkiem lądowym“ dla zainteresowanych ładunkiem i staje 
się dla n'ch, podobnie jak dla armatora statek i fracht, „ma- 
jątkiem morskim“ (forlune de mer), narażonym na nicbezpie- 
czeństwa morskie. Tym się tłumaczy, że od tej chwili odpo- 
wiadają oni w większości przypadków tylko swym ładun- 
kiem. Taka odpowiedzialność ograniczona po ich stronie 
istnieje w odniesieniu do: 

1) transakcyj. przeprowadzonych przez kapitana jako ich 

ustawowego przedstawiciela (bez specjalnego upoważ- 
nienia) ($ 535 khn), 
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pożyczki bodmeryjnej pod zastaw ładunku ($ 679 khn), 
a) przypadających od ładunku należności z tvtułu 
udziału w pokryciu awarii wspólnej ($$ 716, 726 khn) 
oraz b) roszczeń armatora do frachtu stosunkowego * 
w przypadku rozbicia się statku ($ 650 khn). 
4) przypadających od ładunku należności za ocalenie 
i pomoc w niebezpieczeństwie ($$ 751, 753 khn). 

W przypadku rzeczowej odpowiedzialności, wymie- 
nionych w p. 2—4, należności są zabezpieczone zastawem na 
ładunku ($$ 679, 725, 623, 751 khn). 

W niektórych przypadkach istnieje obok osobistej, tj. nie- 
ograniczonej odpowiedzialności zainteresowanych ładunkiem, 
prawo zastawu na ich ładunku, zabezpieczające świadczenia, 
do których są oni obowiązani. Wchodzą tu w grę, między 
innymi, także powyżej w p. 2—4 wymienione przypadki, 
jeżeli zainteresowany ładunkiem specjalnie zagwarantował 
wykonanie swego zobowiązania i tym samym wziął na siebie 
odpowiedzialność osobistą. Tak samo odpowiadają zaintere- 
sowani ładunkiem (odbiorcy) — poza przypadkiem ad p. 3 
lit. b) — osobiście za fracht, należny od ich ładunku, przy 
czym służy przewoźnikowi ustawowe prawo zastawu na ła- 
dunku z tytułu frachtu ($$ 614, 623 khn). Przewoźnik może 
sobie także zastrzec solidarną odpowiedzialność odbiorców 
wszystkich ładunków za fracht i przestojowe za pomocą tzw. 
lien clause: „the captain has absolute lien upon the cargo for 


all freight, deadfreisht and demurrage“. 
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Osoby pomocnicze w przewozie morskim 


Obok głównych podmiotów prawa handlowego morskie- 
go, tj. armatora, kapitana statku, załogi, zainteresowanych ła- 
dunkiem i podróżnych odgrywają ważną rolę w żegludze 
handlowej maklerzy okrętowi (ang. shipbrokers, franc. cour- 
tiers maritimes, niem. Schiffsmakler), publiczne zakłady prze. 
ładunkowe, sztauerzy oraz piloci. 

Pojęcie tzw. maklera okrętowego nie pokrywa się z poję- 
ciem maklera handlowego w rozumieniu obowiązujących prze- 
pisów prawa handlowego o maklerach handlowych ($$ 93 do 104 
khn).** Gdyby tzw. makler okrętowy działał wyłącznie tylko 
w tym charakterze, to tylko pośredniczyłby zawodowo po- 
między stronami, nie będąc ich przedstawicielem i nie dzia- 
łając na zasadzie stałego mandatu, w zawieraniu umów w że- 
gludze handlowej, w szczególności umów, dotyczących prze- 
wozu ładunków oraz sprzedaży i zaopatrywania statków. 
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W praktyce zakres działania tzw. maklera okrętowego jest 
jednak o wiele szerszy, a mianowicie nie tylko pośredniczy 
on w zawieraniu umów, ale w ogóle działa w obrocie mor. 
skim zawodowo w interesie innych, szczególnie armatora, czy 
to jako pośrednik, komisant, ajent, czy też jako doraźny peł- 
nomocnik z upoważnienia strony. Powierza mu się przede 
wszystkim tzw. klarowanie (ang. clearance) statku, tj. za- 
łatwianie dla statku wobec władz portowych i'celnych wszel- 
kich formalności w związku z przyjazdem i wyjazdem statku. 
Przygotowuje on także wszelkie materiały dla dyspaszerów, 
potrzebne do sporzadzenia planu ustalenia i rozłożenia na 
interesowane czynniki szkody, powstałej w awarii wspólnej. 
Jeżeli makler okrętowy działa w imieniu armatora jako jego 
ajent, czyli stały zastępca, uważa się go za upoważnionego do 
wystawiania konosamentów. Zarobkowe lub zawodowe za. 
łatwianie przez niego formalności celnych w związku z cle- 
niem towarów w porcie uzależnione jest od uzyskania osobnej 
koncesji.* Makler okrętowy działa głównie w interesie arma. 
tora, ale także otrzymuje on zlecenia od wysyłającego towar 
(eksportera, ekspedytora), np. na wyszukanie tonażu dla 
ładunku. 

Tyiul prawny do działania, jak już zaznaczono. może 
u tzw. maklera okrętowego być najrozmaitszy. Jest on 
kupcem w rozumieniu prawa handlowego. gdyż prowadzi 
przedsiębiorstwo zarobkowe we własnym imieniu (art. 2 kh). 
Według naszego ustawodawstwa działalność jego, poza czyn- 
nościami przy cleniu towarów nie jest uzależniona od wykona- 
nia jakichkolwiek warunków publiczno-prawnych. w szczegól. 
ności cd uzyskania koncesji. Nie ma u nas koncesji na działal- 
ność maklerów okrętowych jak np. w Danii. Jeżeli art. 4 p. 7 
rozp. Prez. R. P. o izbach przemysłowo-handlowych z dn. 
15 lipca 1927 (Dz. U. R. P. nr 67, poz. 591) postanawia. że 
izby przemysłowo-handlowe „ustanawiają maklerów okręto- 
wycl:”, to przepis ten nie zawiera żadnego publiczno-prawne 
go warunku czynności maklera i ma tylko o tyle znaczenie 
praktyczne. że „ustawiony“, czyli autoryzowany makler 
może cieszyć się większym zaufaniem niż inny makler. Usta- 
wodawca. używając w powyższym rozporządzeniu określe- 
nia „makler okrętowy”. miał przede wszystkim na myśli po- 
średników czy też rzeczoznawców dla kupna okrętów. Obec- 
nie u nas tendencja idzie w kierunku tworzenia tzw. czy- 
stych maklerów okrętowych i czystych ekspedytorów mor- 
skich. W związku z tym Polski Związek Maklerów Okręto- 
wych w Gdyni, określając w swoim statucie czynności makle- 
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ra okrętowego, wykluczył wszelkie czynności ajenta celnego, 
a więc załatwianie odpraw celnych dla towarów. 

Funkcje pomocnicze w dziedzinie handlu morskiego spra. 
wują również publiczne zakłady przeładunkowe (Kaianstal- 
ten), znajdujące się na nabrzeżach w porcie (kejach). Ich za- 
daniem jest szybkie techniczne przeprowadzenie załadowania 
i wyładowania oraz chw:lowe magazynowanie ładunku przed 
załadowaniem i po wyładowaniu statku. Mogą one być w za- 
rządzie państwowym (np. w Hamburgu), miejskim (np. 
w Szczecinie) albo prywatnym (np. w Bremie). Mogą one 
działać na podstawie umowy. zawartej albo z armatorem lub 
jego zastępcą (kapitanem. maklerem lub ajentem) albo też 
załadowcą lub odbiorcą, ale mają także prawo działać bez 
wyraźnego upoważnienia na mocy przepisów obowiązujących 
w porcie. Wysokość opłat za ich świadczenia ustala się we- 
dług umowy lub obowiązujących przepisów. Opłaty te mają 
charakter opłat prywatnych. 

Na nabrzeżach portowych w Gdyni i Gdańsku nie ma 
odrębnych publicznych zakładów przeładunkowych. Urzą- 
dzenia techniczne do przeładunku oraz magazyny należą 
u nas częściowo do państwowego zarządu portowego, częścio- 
wo do prywatnych przedsiębiorstw, trudniących się importem 
i eksportem. 

Oscbami pomocn.czymi przy załadowaniu i wyładowaniu 
statku są również tzw. sztauerzy (ang. slevedores, franc. 
arrimeurs, niem. Slauer). Są to osoby o specjalnych kwalifi- 
kacjach, posiadające umiejętność umieszczania ładunków na 
statku oraz wydobywania ich ze statku. Osoby. posiadające 
taką umiejętność w odniesien'u do ładunków sypkich (np. 
zboża. węgla), nazywają się trymerami. Każdy ładunek po- 
winien być odpowiednio ustawiony lub ułożony na statku 
oraz zabezpieczony za pomocą mat, desek i innych środków 
od uszkodzenia wskutek ocierania, brudu i wody na dnie 
statku. Kapitan statku jest za to odpowiedzialny ($ 514 khn). 
Sztauerzy najmowani są przez przewoźnika lub jego pomoc- 
nika (kapitana, maklera lub ajenta), czasem także przez za- 
ładowcę lub odbiorcę. Nie należą oni do załogi, chyba że są 
stałymi pracownikami na statku. 

W niektórych portach ustanawiani są zaprzysiężeni sztau- 
erzy, którymi armator lub jego zastępca i osoby zaintereso- 
wane ładunkiem obowiązani są posługiwać się przy załado- 
waniu lub wyładowaniu (Zwangsslauer). 

Ponieważ żegluga w portach i na wodach przybrzeżnych 
wymaga ze względu na różne przeszkody. jak płytkość wód, 
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rafy, wąskie wejścia do portu, szczególnej ostrożności, ko- 
nieczne jest konwojowanie statku w portach i na brzegach 
przez pilotów. Osoby te są obeznane z lokalnymi stosun- 
kami i posiadają umiejętność manewrowania statkami. Piloci 
muszą posiadać urzędowe stwierdzenie kwalifikacyj. 

Niezależnie od tego, czy piloci są funkcjonariuszami pry- 
watnymi czy publicznymi, może w porcie i na przybrzeżnych 
wodach morskich obowiązywać przymus pilotowy, polegający 
na tym, że statki przy wejściu i wyjściu z portu oraz w czasie 
przebywania na wodach przybrzeżnych i w kanałach musźą 
bezwzględnie korzystać z pilota wyznaczonego przez władze. 
Pilot taki nazywa się pilotem przymusowym (ang. com pul- 
sory pilot, franc. pilote obligatoire, niem. Zmwansslotse), Za- 
sadniczą cechą takiego pilota, obok przymusu korzystania 
z jego usług, jest przejęcie przez, niego nautycznego kierow- 
nictwa statku, gdy tymczasem inny pilot pozostaje pod nau- 
tycznym kierownictwem kapitana, będąc jedynie jego dorad- 
cą. Nautyczne kierownictwo pozostaje w rękach kapitana 
również w tym przypadku, gdy istnieje obowiązek korzysta- 
nia z pilota prywatnego. 

W Gdyni i Gdańsku piloci portowi są funkcjonariuszami 
kapitanatu portu, a zatem są funkcjonariuszami państwowy- 
mi (por. art. 8 p. 2 rozp. Prez. R, P. z dn. 22. III. 1928 o orga- 
nizacji i zakresie działania władz marynarki handlowej, Dz. 
U. R. P. nr 38 poz. 366, oraz $ 24 rozp. Dyrektora Urzędu 
Morskiego w Gdyni z dn. 29. V. 1933 o przepisach policyjno- 
portowych portu handlowego w Gdym, Pomorski Dziennik 
W ojeroódzki nr. 16, poz. 167). Stosunek ich do armatora oraz 
do osób trzecich kształtuje się jednak według tych przepisów 
zasadniczo tak samo jak przy zwykłych pilotach prywatnych, 
to znaczy. że są oni tylko doradcami nautycznymi, za których 
odpowiada armator statku. Instytucja pilota przymusowego 
(pilot compulsory, Zwangsłolse) zanika obecnie. Rozwój pilo- 
tażu idzie obecnie w kierunku posługiwania się pilotami pry- 
watnymi, tendencję taką można obecnie zaobserwować 
za granicą, 
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PRZEDMIOTY PRAWA HANDLOWEGO MORSKIEGO 
Statek handlowy morski 


Przez statek (ang. ship, franc. navire, niem. Śchiff) należy 
rozumieć urządzenie pływające o znacznej pojemności, słu- 
żące do poruszania się z miejsca na miejsce. 

Jeżeli statek przeznaczony jest do zarobkowania w że- 
gludze morskiej, ma on charakter statku handlowego mor 
skiego. Statek taki jest rzeczą ruchomą w rozumieniu pra- 
wa.* Co prawda, ustawa w niektórych przypadkach trak- 
iuje taki statek tak, jak gdyby był osobą, w stosunku do 
której powstają prawa i obowiązki, a przy egzekucji i hipo- 
tece morskiej w pewnym zakresie jako nieruchomość, nie 
zmienia to jednak jego zasadniczego charakteru jako rzeczy 
ruchomej. Do statku mają zasadniczo zastosowanie przepisy 
prawa cywilnego, dotyczące zbycia ruchomości, o ile khn nie 
zawiera wyjątków, przy czym dla ważności zbycia nie jest 
wymagana specjalna forma czynności prawnej i wystarczy 
ustna umowa. Jednakże każdy z kontrahentów może żądać 
od drugiej strony, aby na dowód transakcji zbycia został spo- 
rządzony dokument uwierzytelniony notarialnie ($ 475 khn). 

W odniesieniu do statków handlowych morskich khn po- 
stanawia w $ 474, że do przelania własności statku nie po- 
trzeba faktycznego oddania go w posiadanie i wystarczy 
zgoda pomiędzy stronami, że prawo własności statku prze- 
chodzi natychmiast z jednej strony na drugą. 

Przy zbyciu statku przechodzą na własność drugiej stro- 
ny wszystkie przynależności statku, jeżeli umowa ich wy- 
raźnie nie wyłącza. Charakter przynależności statku posia- 
dają wszystkie przedmioty na statku, używane przy upra- 
wianiu nim żeglugi, np. kotwica, kompas, łodzie, aparaty syg- 
nal:zacyjne. radio, dokumenty okrętowe. sieci na statkach 
rybackich. In dubio wszystkie przedmioty, wpisane do in- 
wentarza statku, należy zaliczyć do przynależności statku 
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Każdy statek posiada swój „domicyl”, mianowicie swój 
port ojczysty (ang. home port, franc. port d'attache, niem. 
Heimalshafen), tj. port, z którego uprawia statek żeglugę 
(8 480 khn). 

W myśl $ 513 khn kapitan powinien przed rozpoczęciem 
podróży dbać o to, aby statek był zdatny do żeglugi oraz, 
aby był należycie urządzony i wyposażony. Armator odpo- 
wiada za to wobec swoich kontrahentów. Zdatność do że- 
zlugi morskiej, należyte urządzenie i wyposażenie statku są 
istotnymi warunkami uprawiania żeglugi morskiej. Statek 
posiada zdatność do żeglugi morskiej (Seetiichtiskeit), jeżeli, 
pływając po morzu, może skutecznie przeciwstawiać się sile 
tego żywiołu, czyli jest zdolny do pokonywania trudności 
i niebezpieczeństw, związanych z przebywaniem na morzu, 
z wyjątkiem trudności i niebezpieczeństw nadzwyczajnych 
i calkiem nieprzewidzianych. Rozróżnia się nieograniczoną 
i ograniczoną zdatność do żeglugi, zależnie od tego, czy statek 
nadaje się do wszystkich podróży, czy też tylko do niektó- 
rych rodzajów podróży, jak np. do podróży w żegludze wiel- 
kiej lub małej. 

Miarę zdatności do żeglugi i stopień jego bezpieczeństwa 
stwierdza się przez klasyfikowanie statku tj. zalicze- 
nie go przez instytucję klasyfikacyjną (np. ang. Lloyd, franc. 
Bureau Verilas) do pewnej klasy. (Rozp. Prezyd. R. P. z dn. 
24. XI. 1930 r. o bezpieczeństwie statków morskich; Dz.U.R.P. 
nr 80, poz. 632 — świadectwo bezpieczeństwa; Rozp. Min. 
Przem. i H. z dn. 30. XI. 1931 r. o kwalifikacjach oficerów 
polskiej mar. handlowej: Dz. U. R. P. nr 4, z r. 1932, poz. 24; 
Rozp. Min. Przem. i H. z dn. 18. X. 1933 r. o wolnej (nad- 
wodnej) burcie statków morskich: i międzyn. świadectwach 
wolnej burty; Dz. U. R. P. nr 95, poz. 739; Obwieszczenie 
Min. Przem. i H. z dn. at I. 1954 r. o instytucjach (towarzy- 
stwach) klasyfikacyjnych; Mon. Pol. nr 82, poz. 123; Konwen- 
cja o liniach ładunkowych statków z dn. 3. VII. 1930 r.; 
Dz. U. R. P. nr 95 z r. 1933, poz. 737, 778; Konwencja o bez- 
pieczeństwie życia na morzu z dn. 31. V. 1929 r.; Dz. U. R. P. 
nr 88 z r. 1954, poz. 815: Konwencja Barcelońska z dn. 20. IV. 
1921 r. o urządzeniu dróg żeglownych Dz. U. R. P. nr zi 
z r. 1922. poz. 641). 

Pewne konsekwencje prawne, o których będzie jeszcze 
mowa. pociąga za sobą stwierdzenie, że statek jest niezdatny 
do naprawy (reparaturunfdhig) albo że jest niewart naprawy 
(reparaturunmirdig). Niezdatność do naprawy może być ab- 
solutna, mianowicie wówczas, jeżeli naprawa w ogóle nie jest 
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już możliwa, albo relatywna, jeżeli naprawa nie może być 
uskuteczniona w tym miejscu, gdzie statek się znajduje, a sta- 
tek sam jest tak uszkodzony, że nie może być skierowany do 
innego miejsca, gdzie naprawa mogłaby być przeprowadzona. 
Natomiast przyjmuje się, że nie warto statku naprawiać, je- 
żeli wprawdzie nie jest on niezdatny do naprawy, ale efek- 
tywne koszty jego naprawy wynosiłyby więcej niż 4 tej war- 
tości statku. którą on pierwotnie posiadał w stanie zdatności 
do żeglugi ($ 479 khn). Stwierdzenie jednej lub drugiej oko- 
liczności następuje w drodze tzw. kondemnac ji (8530 
khn). polegającej na tym, że na wniosek kapitana miejscowy 
sąd przy udziale ekspertów i konsula w sposób umotywowany 
stwierdzą, że statek jest niezdatny do naprawy lub, że nie 
warto go naprawiać. Gdy nie ma obu władz na miejscu, wy- 
starczy udział ekspertów. Ustalenie jednej lub drugiej oko- 
liczności jest dostatecznym powodem do rozwiązania spółki 
właścicieli statku ($ 506 ust. 2 khn), jak również uprawnia 
kapitana do sprzedaży statku poza portem ojczystym, o ile 
armator nie zarządzi inaczej ($ 530 khn), jako też pociąga za 
sobą wygaśnięcie umowy o przewóz ładunku ($ 628 khn) 
i umowy marynarza o pracę ($ 69 ustawy żeglarskiej z dn. 
2. VI. 1902) oraz stwarza prawo do odszkodowania z tytułu 
asekuracji statku ($$ 850, 873 khn). W razie stwierdzenia nie- 
zdatności do naprawy, statek powinien być wykreślony z re- 
jestru okrętowego (art. 21 ustawy z dn. 28. V. 1920 o polskich 
statkach handlowych morskich, Dz. U. R. P. nr 47, poz. 285). 


Hipoteka morska 


Rozróżnia się zastaw umowny na statku handlowym mor- 
skim zarejestrowanym i nie zarejestrowanym. Jeżeli statek 
nie jest zarejestrowany, zastaw normuje się według zasad za- 
stawu umownego na ruchomościach. Posiada on wtedy cha- 
rakter tzw. zastawu ręcznego (F austpfandrecht), którego 
zasadniczą cechą jest oddanie przedmiotu zastawu w tymcza- 
sowe posiadanie wierzyciela. Tego rodzaju zastaw umowny 
w odniesieniu do większych statków handlowych morskich nie 
byłby praktyczny i celowy, gdyż zwykle wierzycielowi, da- 
jącemu kredyt pod zastaw statku, a nie będącemu często 
przygotowanym pod względem fachowo-handlowym do eks- 
ploałacji statku, nie zależy na tym, aby statek wziąć w fak- 
tyczne posiadanie i przerwać jego eksploatację i dochodo- 
wość. Dlatego też dla statków handlowych morskich zare- 
jestrowanych, tj. o pojemności ponad 50 m’, ustawodawca 
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stworzył, analogicznie jak przy nieruchomościach, umowne 
prawo zastawu bez przekazywania posiadania przedmiotu 
zastawu. mianowicie w postaci hipoteki morskiej (ang. mort- 
gage”, franc. hypothéque maritime, niem. Schiffshypothek). 
Hipoteka morska powstaje na podstawie umowy armatora 
z wierzycielem, zeznanej przed notariuszem, i wpisu do re- 
jestru okrętowego ($ 1260 ken). Wpisana powinna być kwota, 
za którą statek ma odpowiadać. Kwota może być wpisana 
jako dług defin'tywny albo też jako suma maksymalna, do 
której statek ma odpowiadać, przy czym w razie realizacji 
hipoteki w tym ostatnim przypadku wysokość długu powinna 
być udowodniona ($ 1271 ken). Formalne postępowanie przy 
wp'sywaniu hipotek morskich reguluje ustawa o sądownie- 
twie niespornvm z 17 maja 1898 ($$ 100—124), a ich kolej- 
ność normuje się według pierszeństwa wpisu ($$ 1261, 879— 
881, 1151 ken). 

Zaspokojenie wierzyciela hipotecznego ze statku nastę- 
puje na podstawie tytułu wykonawczego przez przymusową 
sprzedaż statku (art. 741, 653 i nast. kpc). Tytułem wyko- 
nawczym może być nie tylko prawomocny wyrok, ale także 
notarialny skrypt dłużny, w którym armator poddaje swój 
statek natychmiastowej egzekucji na wypadek niedotrzy- 
mania terminu spłaty długu hipotecznego (art. 527 p. 5 kpo). 

Hipoteka morska wygasa z różnych przyczyn, a miano- 
wicie: wskutek umowy pomiędzy wierzycielem i dłużnikiem, 
umarzającej zastaw hipoteczny, wskutek wygaśnięcia wie- 
rzytelności, dla której ustanowiono zastaw hipoteczny, wsku- 
tek odstąpienia samej wierzytelności z wykluczeniem przej- 
ścia zastawu hipotecznego, dalej złączenia się prawa włas- 
ności statku i wierzytelności h.potecznej w jednej osobie 
(confusio), sprzedaży statku w drodze egzekucji oraz snrze- 
daży, dokonanej przez kapitana poza portem ojczystym 
w przypadkach nagłej, absolutnej konieczności ($ 764 khn), 
sprzedaży statku według $ 25 ustawy o rozbitkach morskich 
(Strandungsordnung), wreszcie zatonięcia statku oraz wyklu- 
czenia nieznanego wierzycieła hipotecznego w trybie sądo- 
wego postępowania wywolawczego ($ 1269 ken). 

Według obowiązujących przepisów ($ 1272 ken) możliwe 
jest ustanowienie hipoteki w drodze umowy nie tylko na ca- 
tym statku, ale także i na poszzcególnych udziałach własności 
statku. 

W odniesieniu do prawa zastawu na ruchomościach wy- 
powiada $ 936 ust. 1 i 2 ken zasadę, że prawo to gaśnie, jeżeli 
nabywca obciążonej ruchomości przy nabyciu działał w do- 
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brej wierze, nie wiedząc o istnieniu prawa zastawu; w odnie- 
sieniu zaś do hipoteki morskiej $ 1262 ken postanawia, że, 
dopóki hipoteka morska figuruje w rejestrze okrętowym, 
istnieje ona prawnie, chociażby nabywca statku działał w do- 
rej wierze. 

razie sprzeczności formalnego wpisu hipotecznego 
w rejestrze okrętowym ze stanem faktycznym, może zainte- 
resowany żądać sprostowania ($ 1263 kcn).* 

Jeżeli niektóre przepisy, dotyczące hipoteki morskiej, 
analogiczne są do przepisów o hipotece na nieruchomości, to 
nie wynika stąd, iż statek morski, chociażby był wciągnięty 
do rejestru okrętowego, należy, nawet o ile chodzi o prawa rze- 
czowe ciążące na nim, traktować zasadniczo jako nierucho- 
mość, gdyż statek zawsze pozostaje rzeczą ruchomą. 


Przywileje na statku 


Jak już zaznaczono, ustawa z reguły ogranicza odpowie- 
dzialność armatora, wynikającą z eksploatacji statku, ze 
względu na większe jego ryzyko na morzu niż na lądzie, do 
jego majątku morskiego (fortune de mer), tj. do statku wraz 
z przynależnościami i do frachtu. W ten sposób ustawa stwa- 
rza dla wierzycieli „morskich“ armatora gorszą sytuację niż 
dla jego wierzycieli „lądowych“, którzy mogą poszukiwać 
swoich praw na całym jego majątku. Aby dać interesantom 
„morskim“ armatora pewien ekwiwalent, jak również z uwagi 
na to, że są oni, zwłaszcza jeżeli chodzi o przewóz ładunku, 
związani z losem majątku morskiego armatora, ustawa stwa- 
rza dla głównych ich wierzytelności specjalny przywilej za- 
bezpieczenia rzeczowego, mianowicie tzw. prawo wierzyciela 
statku (ang. maritime lien, franc. privilege maritime, niem. 
Schiffsglaeubigerrecht), którego istotą jest uprzywilejowane 
prawo zastawu na majątku morskim armatora z pierwszeń- 
stwem przed innymi prawami zastawu. lakie prawo zastawu 
powstaje w przewidzianych ustawą przypadkach w odnie- 
sieniu do całego statku i równocześnie całego frachtu brutto, 
który należy się statkowi z danej podróży, a nie do poszcze- 
gólnych części czy też udziałów własności statku i części 
frachtu. Nie wyklucza to, że w razie jeżeli prawo wierzyciela 
w stosunku do statku wygaśnie, może ono nadal istnieć w sto- 
sunku do frachtu i odwrotnie. 

Posiadacza wierzytelności, do której przywiązane jest 
uprzywilejowane prawo zastawu, ustawa nazywa wierzycie- 
lem statku (Schiffsgliubiger) z uwagi na wynikający z pra- 
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wa zastawu, jako prawa rzeczowego, stosunek rzeczowy wie- 
rzyciela do statku jako głównej części majątku morskiego 
armatora. 

$ 754 khn ustala 10 kategorii wierzytelności okrętowych 
o charakterze publiczno- i prywatno-prawnym, do których 
przywiązany jest powyższy przywilej, a mianowicie: 

1) nie należące do kosztów egzekucyjnych koszty prze- 
chowania i strzeżenia statku, przeznaczonego do sprzedaży 
przymusowej w. postępowaniu egzekucyjnym, licząc je od 
chwili sprowadzenia statku do ostatniego portu. 

2) publiczne opłaty żeglugowe i portowe, w szczególności 
opłaty za światła i boje, za przebywanie w porcie oraz opłaty 
kwarantannowe. Opłaty, które statek opłaca, są publiczne, 
o ile pobierane są za korzystanie z publicznych urządzeń 
i wpływają do kasy publicznej (państwowej, komunalnej lub 
innej kasy publicznej). Charakter publiczny opłat ustalają 
albo ogólne ustawy, albo przepisy portowe, 

3) roszczenia załogi statku, a więc także kapitana i ofi- 
cerów, do armatora, wynikające z umowy o pracę; do takich 
roszczeń zalicza się także prawo do korzystania w myśl prze- 
pisów ustawy żeglarskiej z bezpłatnej opieki lekarskiej i pra- 
wo do powrotu do kraju na koszt armatora; 

4) opłaty pilotowe, należności za ocalenie i pomoc, koszty 
związane z wykupieniem statku w razie zagrabienia go, kosz- 
ty procesu reklamacyjnego przed trybunałem łupów o wyda- 
nie statku. zajętego przez państwo wojujące; 

5) należne od statku kwoty z tytułu pokrycia awarii 
wspólnej; 

6) należności wierzycieli bodmeryjnych ”, którym z mocy 
umowy służy prawo zastawu na statku, oraz należności wy- 
nikające z innych transakcyj kredytowych, których kapitan 
jako kierownik statku dokona w czasie pobytu statku poza 
portem ojczystym w razie naglej potrzeby (np. w celu ukoń- 
czenia podróży), nie wyłączając przypadku, gdy kapitan jest 
współwłaścicielem lub wyłącznym właścicielem statku; poza 
tym należności, nie wynikające z transakcyj o charakterze 
kredytowym, z tytułu dostaw i świadczeń dla statku, znaj- 
du jącego się poza portem ojczystym, jeżeli dostawy i świad- 
czenia zamówione zostały przez kapitana statku w przypad- 
kach nagłej i rzeczywistej potrzeby dla ratowania statku lub 
wykonania zamierzonej podróży; 

7) roszczenia w stosunku do przewoźnika z tytułu nie- 
wydania lub uszkodzenia przyjętych do przewozu ładunków 
jako też bagażu podróżnych; 
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8) roszczenia z tytułu wszelkich innych, w powyższych 
punktach nie wymienionych transakcyj, dokonywanych przez 
kapitana statku na podstawie jego ustawowych pełnomoc- 
nictw bez specjalnego upoważnienia ze strony armatora 
($ 486 ust. t p. I khn), jak również wszelkie inne roszczenia 
z tytułu niewykonania lub wadliwego wykonania zawartej 
z armatorem umowy. jeżeli wykonanie umowy wchodzi w za- 
kres powinności służbowych kapitana ($ 486 ust. 1 p. 2 khn). 
Prawo wierzyciela statku (uprzywilejowane prawo zastawu) 
przy roszczeniach z tytułu niewykonania lub wadliwego wy- 
konania przez kapitana umowy, zawartej z armałorem, ciąży 
na majątku morskim armatora także wtedy, jeżeli armator 
odpowiada nie tylko statkiem i frachtem, lecz także osobiście, 
ti. nieograniczenie, np. dlatego, że ponosi winę niewykonania 
umowy lub też jej wykonanie specjałnie zagwarantował 
($$ 762, 486 ust. 2 khn); 

9) roszczenia odszkodowawcze z tytułu szkody, zawinio- 
nej przez członka załogi, a więc i kapitana ($ 485, 486 ust. 1 
p. 3 khn), nie wyłączając przypadku, gdy członek załogi 
jest współwłaścicielem lub wyłącznym właścicielem statku. 
Głównie wchodzi tu w grę roszczenie za szkody, powstałe 
wskutek zderzenia statku z winy załogi; 

10) należności zakładu ubezpieczeń z tytułu publicznego 
ubezpieczenia od nieszczęśliwych wypadków i niezdolności 
do pracy. (Po wejściu w życie khn ubezpieczenia publiczne 
zostały we wszystkich krajach znacznie rozszerzone, czego 
p. 10 nie uwzględnia). 

Jak widzimy, uprzywilejowane w stosunku do majątku 
morskiego armatora wierzytelności są liczne. Podobny stan 
rzeczy spotykamy w zagranicznych ustawodawstwach mor- 
skich. Ponieważ tak znaczne obciążenie statku i frachtu z mo- 
cy ustawy uprzywilejowanymi prawami zastawu hamuje 
kredyt armatora i tym samym handel morski, szczególnie 
o tyle. że uirudnia ustanowienia zastawu na majątku mor- 
skim armatora w drodze umowy w postaci hipoteki morskiej, 
starano się na międzynarodowym terenie, aby obciążenie to 
zmniejszyć i wprowadzić jednolite zasady co do kolejności 
powyższych praw. To też dzięki zabiegom Międzynarodowego 
Komitetu Morskiego uczyniono krok naprzód przez zawarcie 
Międzynarodowej Konwencji o ujednostajnieniu niektórych 
zasad, dotyczących hipotek i przywilejów morskich, a pod- 
pisanej w Brukseli dn. 10. IV. 1926. Konwencja ta wprowadza 
w stosunku do khn pewne zmiany w zagadnieniu uprzywile- 
jowanych wierzytelności na statku i frachcie i zmniejsza 
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nieco ich ilość, ujmujac je w 5 grupach i nie uwzględniając 
rcszczeń. wymienionych powyżej w punkcie 10.” 

Istotną cechą prawa wierzyciela statku, jak już zaznaczo- 
no. jest ustawowe prawo zastawu, ciążące na majątku morskim 
armatora, tj. na statku wraz z przynależnościami i na frachcie 
brutto, a korzystające z przywileju pierwszeństwa przed in- 
nym: prawami zastawu. Prawo zastawu rozciąga się na 
fracht. pochodzący z tej podróży. w związku z którą pow- 
stało roszczenie wierzyciela ($$ 755, 756 kbn). Obejmuje ono 
także przewoźne pasażerskie ($ 677 khn). 

Powyższe prawo wierzyciela statku, tj. prawo zastawu 
z pierwszeństwem przed innymi prawami zastawu, ciąży nie 
tylko na majątku morskim armatora w jego pierwotnej po” 
staci, tj. statku wraz z przynależnościami i frachcie (prze- 
woźnym pasażerskim), ale także na następujących namiast- 
kach (surog zatach) tychże przedmiotów: 

1) na sumie, uzyskanej za statek ze sprzedaży przymu- 
sawej. dokonanej w kraju” w drodze egzekucji lub dokona- 
nej przez kapitana poza portem ojczystym na podstawie jego 
ustawowych pelnomocnictw w razie konieczności i rzeczy- 
wistej potrzeby; ciąży ono tak długo, dopóki suma nie została 
jeszcze przez armatora lub kapitana pobrana albo też znaj” 
duje się jeszcze w rękach kapitana ($ 764 khn); 

2) na kwotach, które się należą statkowi z tytułu odszko- 
dowania za awarię wspólną, i na sumach. należnych za utratę 
lub uszkodzenie statku w przypadkach poza awarią wspólną 
($ 775 khn);* 

3) na sumie zabezpieczenia, złożonej przez armatora do 
depczytu sądowego w celu uzyskania uchylenia czynności 
cyzekucyjnvch, wszczętych w siosunku do statku: 

4) na kwocie odszkodowania z tytułu straty lub zmniej- 
szenia się frachtu, które nastąpiły wskutek utraty lub uszko- 
dzenia ładunku, a mianowicie na sumie, należnej armatorowi 
od osoby, która zawiniła utratę lub uszkodzenie ładunku 
i przez to spowodowała stratę lub zmniejszenie się frachtu 
($ 775 ust. 2 khn). 

Do wyżej wymienionych, a wyliczonych w $ 754 p. 1—10 
khn kategoryj wierzytelności, do których przywiązane jest 
prawo zastawu z pierwszeństwem przed innymi prawami za- 
stawu, stosuje się według khn niżej podane zasady kolejności: 

I. Wymienione w $ 754 p. 1 koszty przechowania i strze- 
żenia siatku. przeznaczonego do sprzedaży przymnsowcej 
w postępowaniu egzekucyjnym, mają bez względu na to, 
kiedy powstały, absolutne pierwszeństwo przed wszystkimi 
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innymi wierzytelnościami ($ 766 khn), natomiast należności 
zakładu z tytułu ubezpieczeń publicznych od nieszczęśliwych 
wypadków i niezdolności do pracy ustępują miejsca wszyst- 
kim innym wierzytelnościom, bez względu na to, kiedy pow- 
stały ($ 770 khn); 

II. Wierzytelności uprzywilejowane, wyliczone $ 754 
p. 2—9, powstałe w związku z ostatnią podróżą, mają pierw- 
szeństwo przed tego rodzaju roszczeniami, pochodzącymi 
z dawniejszych podróży. Wyjątek od tej zasady stanowią: 

1) roszczenia z umowy o pracę na statku; korzystają one, 
chociaż pochodzą z dawniejszej podróży, z przywileju pierw- 
szeństwa na równi z tego samego rodzaju roszczeniami z ostat. 
niej podróży, jeżeli jedne i drugie roszczenia wynikają z tej 
samej umowy o pracę. Chodzi tu o przypadek, gdy czas 
trwania umowy o pracę obejmuje kilka podróży; 

2) roszczenia z tytułu pożyczki bodmeryjnej, zaciągnię- 
tej na kilka podróży; ustępują one miejsca innym uprzywi- 
lejowanym roszczeniom, powstałym po pierwszej z tych po- 
dróży, dla których  zaciągnięto pożyczkę  bodmeryjną 
($ 767 khn), 

III. Pochodzące z jednej podróży ($ 757 khn) uprzy- 
wilejowane wierzytelności, a wyliezone w $ 754 p. 2—9, zo- 
stały w $ 768 khn ujęte w 5 grupach. których kolejność jest 
następująca: 

1) publiczne opłaty żeglugowe i portowe ($ 754 po): 

2) roszczenia załogi z tytułu umowy o pracę ($ 754 p. 3); 

5) opłaty pilotowe, wynagrodzenie za ocalenie i pomoc, 
koszty związane z wykupem statku zagrabionego, koszty pro- 
cesu „reklamacyjnego“ tj. procesu przed trybunałem łupów 
państwa wojującego ($ 754 p. 4 khn), dalej kwoty, które na- 
leżą się od statku z tytułu pokrycia awarii wspólnej ($ 754 
p. 5). jako też roszczenia z pożyczek bodmeryjnych, tran- 
sakcyj kredytowych i innych, dokonanych przez kapitana 
poza portem ojczystym w razie konieczności i rzeczywistej 
potrzeby ($ 754 p. 6 khn); 

4) roszczenia wobec armatora z tytułu niewydania ze 
statku lub uszkodzenia ładunku i bagażu podróżnych (§ 754 
p. 7 khn); 

5) roszczenia. wymienione w $ 754 p. 8 i 9, tj. nie objęte 
p. 2—7 $ 754 khn. a wynikające z transakcyj kapitana, do- 
konywanych przez niego bez specjalnego upoważnienia na 
podstawie jego ustawowych pełnomocnictw jako kierownika 
statku, lub wynikające z zobowiązań armatora, nie wykona- 
nych przez kapitana, aczkolwiek wykonanie tych zobowią- 
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zań należało do służbowych powinności kapitana, jak rów- 
nież roszczenia odszkodowawcze z tytułu szkód, zawinienych 
przez członków załogi. 

Taki jest stosunek kolejności powyższych poszczególnych 
grup wierzytelności, pochodzących z jednej podróży. W kwe- 
stii kolejności poszczególnych wierzytelności w każdej gru- 
pie. jeżeli pochodzą one z jednej podróży, zawiera $ 769 khn 
następujące pitano w icih 

W grupach 1, 2, 4, 5 poszczególne wierzytelności tej samej 
grupy są równorzędne bez względu na czas powstania; na- 
tomiast w grupie 5 późniejsza wierzytelność ma pierwszeń- 
stwo przed wcześniejszą, a równocześnie powstałe są rów- 
norzędne. 

Jeżeli kapitan w czasie pobytu statku poza portem oj- 
czystym przeprowadził na podstawie pełnomocnictw ustawo- 
wych, w związku z tym samym wypadkiem, kilka transakcyj 
kredvtowvch (pożyczek bodmeryjnych, kupna na kredyt itd.) 
lub też transakcyj o dostawy i usługi w celu zachowania 
statku lub ukończenia podróży, wówczas wierzytelności stąd 
powstałe są równorzędne. 

Prawo zastawu na majątku morskim armatora (statku 
i frachcie), przywiązane do wspomnianych wyżej wierzy- 
telności uprzywilejowanych, może wierzyciel w drodze egze- 
kucji sądowej realizować, jeżeli chodzi o statek, wobec każ- 
dorazowego posiadacza, stałku a tym samym i nabywcy, bez 
względu na to, czy posiada statek w dobrej czy złej wierze 
($ 755 ust. 2, 761 ust. 1 khn), a jeżeli chodzi o fracht, także 
wobec cesjonariusza frachtu. bez względu na to, czy cesjo- 
nariusz nabywa fracht w dobrej czy złej wierze. Prawo za- 
stawu na frachcie trwa jednakże tylko dopóty, dopóki fracht 
nie jest pobrany przez armatora lub kapitana, albo też po- 
zostaje jeszcze w rękach kapitana (§ 771 khn). Uwidocznia 
się tu od razu różnica pomiędzy powyższym prawem zastawu 
na statku i zwykłym prawem zastawu na ruchomości, które 
gaśnie z chwilą nabycia przedmiotu zastawu przez osobę trze- 
cią w dobrej wierze ($ 936 ust. 2 ken). 

Podstawą skargi wierzyciela statku, mającej na celu zrea- 
lizowanie jego prawa, jest prawo zastawu, a więc prawo rze- 
czowe, istniejące w stosunku do majątku morskiego armato- 
ra; skarga zatem posiada charakter skargi rzeczowej (din- 
gliche Klage, actio in rem scripta). 

Wygaśnięcie prawa wierzyciela statku może mieć różne 
przyczyny, a mianowicie: 
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1) wygaśnięcie wierzytelności, do której odnosi Się prawo 
wierzyciela statku, przy czym wierzytelność może wygasnąć 
nie tylko przez uiszczenie długu, ale także przez złączenie 
się dłużnika i wierzyciela w jednej osobie (confusio); 

2) okoliczność, że przedmiot, na którym ciąży prawo wie- 
rzyciela statku, przestaje istnieć albo zostanie wydzielony 
z maiątku morskiego; 

3) oświadczenie wierzyciela wobec dłużnika, że z prawa 
wierzyciela statku rezygnuje; 

4) sprzedaż przymusowa statku w postępowaniu egzeku- 
cyjnym oraz sprzedaż staiku, dokonana przez kapitana poza 
portem ojczystym w razie nagłej i rzeczywistej potrzeby 
($ 764 khn). lub też sprzedaż na podstawie $ 25 ustawy o roz- 
bitkach. * W takich przypadkach wygasa prawo zastawu na 
samym statku; 

5) konfiskata statku podczas wojny przez trybunał łu- 
pów państwa konfiskującego; 

wykluczenie nieznanego wierzycicla statku przez sąd 
w trybie postępowania wywoławczego. 

Według $ 901 khn wierzytelności uprzywilejowane, które 
wylicza $ 754 p. 1—9 khn, ulegają przedawnieniu z upływem 
| roku. Jednakże z upływem 2 lat przedawniają się roszcze- 
nia odszkodowawcze z tytułu kolizji statku, a także roszcze- 
nia. wynikające z umowy załogi o praec, jeżeli zwolnienie 
czionka załogi nastąpiło na wschód od przylądka, Dobrej Na- 
dziei lub na zachód od przylądka Horn, tj. na wodach Oceanu 
Spokojnego lub Indyjskiego. * 


Ładunek 


Pojęcie ładunku (ang. goods, franc. cargaison, niem. La- 
dung) może w obrocie morskim mieć dwojakie znaczenie, 
a mianowicie znaczenie rzeczy, przeznaczonych do 
przewozu morskiego, niezależnie od tego, czy zostały już za- 
ładowane na statek lub przyjete przez kapitana, czy też zo- 
stały wyładowane po ukończeniu przewozu; mówi się wtedy 
o ładunku w szerszym znaczeniu. Ładunek może być poj- 
mowany także w ściślejszym znaczeniu, wtedy oznacza rze- 
czy, przyjęte do przewozu. Ładunek w tym znaczeniu 
znajduje się w szczególnej sytuacji prawnej. Jedynie o nim 
będzie mowa poniżej. 

Podobnie, jak statek i frachi, również i wszystkie ła- 
dunki, przyjęte na statek, tworzą pewną odrębną całość ma- 
jątkową, związaną z morzem (forfune de mer), w stosunku 


48 


do której mogą powstawać prawa i obowiązki. Literatura nie- 
miecka nazywa tę całość majątkową „majątkiem ładunko- 
wym“, ,„„Ladungsvermógen* w przeciwstawieniu do „Schiffs- 
vermögen”, tj. do majątku morskiego armatora. Jako „ma- 
jatek ładunkowy' w tym sensie mogą być pojmowane ładunki 
in natura albo niektóre ich namiastki, które zastępują ładunki 
in natura i mogą być przedmiotem prawa zastawu. W przy- 
padkach, w których ustawa przewiduje ustawowe prawo 
zastawu na ładunku. ciąży ono także na mastępujących jego 
namiastkach (surogatach): 

1) na sume sprzedażnej, którą uzyskano ze sprzedaży 
ładunku. dokonanej przez kapitana w razie koniecznej i rze- 
czywistej potrzeby,” lecz tylko przez ten okres czasu, dopóki 
suma nie: została jeszcze pobrana lub też znajduje się jeszcze 
w rękach kapitana ($$ 535 ust, 5. 777 ust. 2, 764 khn). 

2) na sumie sprzedażnej, uzyskanej ze sprzedaży ładun- 
ku przez władzę wedlug $$ 18, 25 ustawy o rozbitkach z dn. 
17. V. 1874; 

3) na przypadającym na ładunek odszkodowaniu z ty- 
tułu awarii wspólnej ($$ 777 ust. 2, 775 ust. 1 khn); 

4) na odszkodowaniu za uszkodzenie ładunku poza przy- 
padkami awarii wspólnej ($$ 777 ust. 2, 775 ust. 2 khn). 

Ponieważ w przypadkach, wymienionych pod 2—4, usta- 
wa nie określa czasu, w ciągu którego zastaw ciąży na na- 
miastkach ładunku. należy stosować analogię i przyjąć okres 
czasu. przewidziany w przypadku, wymienionym pod 1. 

Nadmienić należy, że khn nie rozszerza ustawowego pra- 
wa zastawu na sumę asekuracyjną, przypadającą na ubez- 
pieczony ładunek. 


Prawo zastawu naładunku 


O motywach, które skłoniły ustawodawcę do stworzenia 
instytucji prawa wierzyciela statku, była mowa wyżej. Ana- 
logiczne motywy skłoniły ustawodawcę do ustanowienia 
w stosunku do ładunku zabezpiecziemia dla niektórych. wie- 
rzycieli w postaci tzw. prawa wierzyciela ładunku (Ladungs- 
gläubigerrechlj, którego istotą jest ustawowe prawo zastawu 
na ladunku. Pomiędzy prawem wierzyciela statku i prawem 
wierzyciela ładunku zachodzi jednak o tyle różnica. że: 

1) statek wraz z przynależnościami odpowiada wobec 
wierzyciela statku zawsze jako całość, a ładunek, przyjęty 
ma statek, tj. masa ładunkowa całego statku, może odpowia- 
dć wobec wierzyciela ładunku poszczególnymi częściami; 
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2) prawo zastawu wierzyciela ładunku nie posiada pierw- 
szeństwa przed innymi prawami zastawu. Pierwszefstwo 
takie posiada natomiast prawo zastawu wierzyciela statku. 

Prawo wierzyciela ładunku może powsłać z chwila zała- 
dowania ładunku na statek — z wyjątkiem prawa zastawu 
przewoźnika na ładunku z tytułu frachtu. które powstaje już 
z chwilą oddania ładunku armatorowi lub kapitanowi w po- 
siadanie, np. do przechowania w magazynie przed załado- 
waniem na statek — i służy według $ 777 khn: 

1) wierzycielowi bodmeryjnemu w odniesieniu do ładun- 
ku, zastawionego dla zabezpieczenia pożyczki bodmeryjnej 
(§ 679 khn): 

2) wierzycielowi z tytułu kwot, przypadających od ła- 
dunku na pokrycie awarii wspólnej ($ 725 zdanie 2 khn); 

3) wierzycielowi w odniesieniu do przedmiotów uratowa- 
nych z tytułu należności za ocalenie i pomoc ($ 751 khn); 

4) przewoźnikowi w odniesieniu do przewożonego ładun- 
ku z tytułu roszczeń wobec odbiorey do frachtu, postojowego 
oraz zwrotu wyłożonego cła « innych wydatków, poniesio- 
nych przez przewoźnika na rzecz ładunku ($$ 614, 623 khn), 
dopoki ładunek nie jest jeszcze odbiorcy wydany lub też 
dopóki przed wydaniem jest zdeponowany; prawo zastawu 
trwa w dalszym ciągu, jeżeli ładunek wprawdzie został wy- 
dany, ale znajduje się jeszcze w posiadaniu odbiorcy i wie- 
rzyciel w ciągu 30 dni od wydania wniósł przeciwko odbior- 
cy skargę o zaspokojenie swej pretensji z ładunku ($ 625 
ust. 2 khn). 

W wymienionych 4 przypadkach posiada prawo zasta- 
wu. ciążące na ładunku z tytułu: 1) pożyczki bodmeryjnej, 
2) należności, przypadających od ładunku na pokrycie awarii 
wspólnej oraz 5) należności za ocalenie i pomoc, pierwszeń- 
stwo przed prawem zastawu przewoźnika na ładunku 
z tytułu frachiu idodatkowych należności Jeżeli chodzi 
o wzajemny stosunek praw zastawu, wymienionych w p- 
I — 5, to późniejsze prawo ma pierszeństwo przed wcześ- 
niejszym, a równocześnie powstałe prawa są równorzędne 
(8 777 khn). W tych trzech przypadkach prawa wierzyciela 
ładunku jest odpowiedzialność dłużnika wyłącznie rzec zo- 
wa i ograniczona do ładunku, natomiast obok prawa 
zastawu przewoźnika, ciążącego na ładunku z tytułu frachtu 
i dodatkowych należności, istnieje osobista odpowiedzial- 
ność dłużnika. , 

Prawo zastawu na ładunku, jak już zaznaczono, rozciąga 
się nie tylko na ładunek in natura, ale także na niektóre jego 
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namiastki, podobnie jak przy omawianych powyżej namiast- 
kach majątku morskiego armatora, obciążonych prawem wie- 
rzyciela statku. 

Prawo wierzyciela ładunku, służące wierzycielowi z tytu- 
łu bodmerii, odszkodowania za awarię wspólną oraz wyna- 
grodzenia za ocalenie i pomoc, traci swą skuteczność w od- 
niesieniu do ładunku, jeżeli osoba trzecia nabywa ładunek 
w dobrej wierze,” nie wiedząc, że ładunek jest obciążony 
prawem zastawu ($ 696 ust. 3, $ 751 ust. 1 i 2, $ 725 khn). 
Jednakże odzyskuje ono swą skuteczność, jeżeli następny na- 
bywca ładunku działał w złej wierze (por. Pappenheim, 
Handbuch des Seerechis, t. II, str. 368, 369, 1906).* Prawo 
wierzyciela ładunku wygasa w odniesieniu do ładunku wsku- 
tek sprzedaży ładunku, dokonanej przez kapitana w razie 
nagłej i rzeczywistej potrzeby, np. gdy ładunek psuje się 
w drodze. Na miejscu ładunku jako przedmiotu zastawu wstę- 
puje w tym przypadku suma, uzyskana ze sprzedaży, i to do- 
póty tylko, póki nie jest przez nabywcę zapłacona lub znaj- 
duje się jeszcze w rękach kapitana ($ 764 ust. 1, 777 ust. 2 khn). 
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UMOWA O PRZEWÓZ ŁADUNKU 
Istota i rodzaje umowy o przewóz ładunku 


Szczegółowego omówienia wymaga umowa o przewóz 
ładunku, gdyż jest ona główną instytucją prawa handlowego 
morskiego. Należność za uskutecznienie przewozu ładunku, 
czyli przewoźne, nazwano w międzynarodowym jezyku mor- 
skim „frachtem“ (ang. freight, franc. fret, niem. Fracht). 

Kontrahentami umowy o przewóz są wysyłający (ang. 
charterer, freighter, franc. affréteur, wlos. noleggiatore, niem. 
Befrachter) i przewoźnik (ang. shiporoner, carrier, franc. fré- 
teur, transporteur, włos. locatore, noleggiante, niem. Verfrach- 
ter). W związku z zawartą umową 0 przewóz sprawuje swoje 
czynności załadowca (ang. shipper, franc. chargeur, włos. ca- 
ricatore, niem. Ablader). Jego zadaniem jest wykonać wszyst- 
kie czynności, związane z dostarczeniem ładunku na statek. 
Załadowca może być pełnomocnikiem wysyłającego i działać 
w jego imieniu. lecz może także nawiązywać samoistny sto- 
sunek prawny z przewoźnikiem przede wszystkim, jeżeli wy- 
stępuje na zewnątrz w imieniu własnym, jak również wtedy, 
gdy otrzymuje od armatora czy też od kapitana konosament, 
w szczególności na zlecenie. Przez uzyskanie posiadania tego 
dokumentu załadowca nabywa, niezależnie od umowy przewo- 
zowej, zawartej z wysyłającym, prawo do otrzymania ładunku 
w porcie przeznaczenia. Jego prawo trwa, dopóki posiada on 
wszystkie egzemplarze konosamentu. Może się także zdarzyć, 
że wysyłający i załadowca są tą samą osobą; zwykle jednak 
załadowca jest odrębną osobą i. jeżeli nie jest przedstawicie- 
lem wysyłającego, działa na zewnątrz w zakresie załadowania 
ładunku na statek w imieniu własnym. Wewnętrzny stosu- 
nek pomiędzy wysyłającym i załadowcą. działającym na- 
zewnątrz w imieniu własnym, może opierać się na różnych 
tytułach prawnych, w szczególności na umowie zlecenia, ko- 
misu i ekspedycji. Obok wysyłającego i załadowcey, osobą bez- 
pośrednio zainteresowaną przewożonym ładunkiem jest od- 
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biorca ładunku (ang. consignee, receiver, franc. consignalaire, 
receplionnaire, niem. Empfänger, włosk. la persona cui e diri- 
ta la spedźlione, ricivelore), który faktycznie odbiera ładunek 
w porcie przeznaczenia, legitymując się jako uprawniony do 
odbioru. Stoi on także zasadniczo poza umową o przewóz, 
gdyż nie jest kontrahentem tej umowy. Jego legitymacja do 
odbioru wynika albo z czarterpartii, jeżeli ona go wymienia 
jako upoważnionego do odbioru, albo, co stanowi regułę, z ko- 
nosamentu. Odbiorcę w tym znaczeniu należy odróżnić od 
adresata (franc. destinalaire), tj. osoby, która według czarter- 
partii albo konosamentu ma dopiero w przyszłości odebrać 
ładunek, jeżeli nadejdzie do portu przeznaczenia. Przy ko- 
nosamencie imiennym adresat jest z góry znany, natomiast 
przy konosamencie na zlecenie jest on dla przewoźnika nie- 
znamy. dopóki posiadacz konosamentu nie zgłosi się po odbiór 
ładunku ze statku. 

Umowa o przewóz może być tzw. czarter (niem. Charter- 
perlrag $ 557 khn). czyli umowa o .,zaczerterowanie” * statku 
lub też jest umową o przewóz drobnicy (niem. Slickgulfracht- 
perlrag). Osoba, która zawiera z przewoźnikiem umowę o za- 
czarterowanie statku, nazywa się charterer (czarierer, czarte- 
rujący). lstotną cechą zaczarterowania statku jest umowne 
przezn: tnie całej lub częściowej przestrzeni statku do prze- 
wozu ladunku. Natomiast przy umowie o przewóz drobnicy 
odpada moment przeznaczenia przestrzeni statku. * 

Zaczarterowanie statku na jedną podróż nazywane jest 
voyage charler, na kilka podróży lub na podróż w jedną stro- 
nę i z powrotem round charier, a za opłatą frachtu ryczałto- 
wego, niezależnie od ilości załadowanych towarów — lump 
sum charter. 

Specyłiczną odmianą umowy o zaczarterowanie statku 
jest tzw. lime charter, tj. umowa o zaczarterowanie całego 
statku na pewien okres czasu, niezależnie od czasu zamierzo- 
nyeh podróży. 

Z punktu widzenia prawnego należy lime-charter odróż- 
nić od używania całego statku na podstawie czystej umowy 
najmu statku (niein. reine Schiffsmiete) w rozumowaniu art. 
370 k. zob., w którym to przypadku podstawą eksploatacji 
statku na własny rachunek przez najemcę statku jest wy- 
lącznie stosunek najmu. W takim przypadku najemca statku 
jest armatorem (przedsiębiorcą żeglugowym) w sensie „Adus- 
rüsler“ według $ 510 khn. Co prawda używa się w takich 
przypadkach wyrazu „bareboat charter“, ale nie zachodzi tu 
właściwy czarter, który jest kombinacją najmu i umowy 
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przewozowej. Istnieją różne odmiany time - charter'u. Zwyk- 
le dotychczasowy armator pozostawia na statku zaczartero- 
wanym załogę, a przede wszystkim swego kapitana, który 
pozostaje z nim w stosunku służbowym. Ża pomocą tzw. 
employment — clause może kapitan być poddany władzy 
rozkazodawczej czarterera, jeżeli chodzi o wykorzystanie 
statku dla celów przewozowych, zastępowanie przez kapita- 
na czarterera, który eksploatuje statek na własny rachunek, 
i inne zarządzenia czarterera (employment, agency and other 
arrangemenis). Przy lime - charter'ze czarterer posiada sta- 
nowisko prawne armatora, chociaż nie jest właścicielem 
statku. 

Problem fime charter'u jest pod względem prawnym 
skomplikowany i powinien znaleźć unormowanie w przyszłym 
polskim prawie morskim. Kwestia ta. pozostaje w związku 
z koniecznością rozszerzenia dotychczasowego pojęcia arma- 
tora wobec aktualności time charter'u w obecnych stosunkach 
w żegludze morskiej. 

Umowa czarteru ($ 557 khn) nie da się całkowicie pod- 
ciągnąć pod jedną z typowych umów, normowanych w pra- 
wie cywilnym lub handlowym. Według opinii, która ostatnio 
stała się powszechną, przeważa w tej umowie we wszystkich 
przypadkach charakter umowy o dzieło (locatio conductio 
operis), przewoźnik bowiem zobowiązuje się do wykonania 
przewozu do portu przeznaczenia, tj. do zrealizowania ściśle 
określonego przedsięwzięcia. O najmie rzeczy (Sachmiete, 
Schiffsmiete) w ścisłym znaczeniu może w odniesieniu do 
statku być mowa tylko wtedy, jeżeli ktoś wynajmie statek 
dla swego użytku z prawem całkowitego dysponowania nim. 

Przy zaczarterowaniu części lub całej przestrzeni statku 
jest możliwe, że wysyłający, który zawiera z armatorem 
umowę 0 przewóz, czyli tzw. czarterer (czarterujący), 
zawrze, w odniesieniu do pewnej przestrzeni statku 
przeznaczonej w umowie do przewozu, dalszą umowę 
z osobą trzecią o przewóz ładunku, szczególnie o prze- 
wóz drobnicy. Zachodzi wtedy umowa, zwana sousa/fróte- 
ment (niem. Unter/frachlvertrag), którą, nie odbiegając 
międzynarodowej nomenklatury morskiej, można by nazwać 
podfrachtowaniem. In dubio umowa taka jest dopuszczalna, 
jeżeli przez nią nie pogarsza się dotychczasowa sytuacja arma- 
tora jako przewoźnika, wynikająca z zawartej z nim umowy 
o zaczarterowanie statku. W przypadku podfrachtowania ar- 
mator, z chwilą przyjęcia przez kapitana ładunku do przewo- 
zu i wystawienia konosamentu, odpowiada statkiem i frachtem 


54 


za integralność przyjętego ładunku tudzież za przewóz ładun- 
ku ($ 662 khn). 

Cechy umowy o przewóz może posiadać umowa o holowa- 
nie statku (ang. fowage, franc. contrat de remorquage, niem. 
Schleppverirag), w której przewoźnik zobowiązuje się holować 
swym statkiem inny statek, barkę lub prom, załadowane lub 
próżne, a mianowicie wtedy, gdy przedmiot holowany oddany 
jest pod całkowitą opiekę i kierownictwo armatora. statku 
holującego lub jego pełnomocnika, tj. kapitana. W innych 
przypadkach holowania odnośna umowa może mieć charakter 
umowy posiadającej istotne cechy umowy o dzieło. Zacho- 
dzi to wtedy, jeżeli zarówno statek holujący jak statek holo- 
wany zachowują swe kierownictwo. Dawniejszą teorię, 
w myśl której statek holowany i statek holujący tworzą ze 
swymi załogami, jeżeli chodzi o odpowiedzialność wobec osób 
trzecich, zawsze jedną całość, porzuciła nowsza judykatura, 
i to słusznie, gdyż w niektórych przypadkach nie odpowiada 
ta teoria sytuacji prawnej, w której oba statki się znajdują. 
Przy umowie o holowanie stosunek jednego i drugiego statku 
do osób trzecich, szczególnie, gdy chodzi o szkody, wyrzą- 
dzone wskutek zderzenia się z innym statkiem, należy za- 
sadniczo rozpatrywać oddzielnie. Jednakże w tych przypad- 
kack. gdy statek holujący służy większemu statkowi holowa- 
nemu wyłącznie jako mechaniczna siła popędowa, przy czym 
statek holowany wykonywa kierownictwo całej akcji hołowni- 
czej, można statek holowany wraz z holującym uważać w sto- 
sunku do osób trzecich, zwłaszcza przy kolizji statków, za 
jedną całość nautyczną, za którą odpowiada armator statku 
holowanego. 

Ustawa normuje przede wszystkim umowę o zaczartero- 
wanie statku (czarter). Tłumaczy się to tym, że w czasie 
tworzenia IV ks. khn ten typ umowy w przewozie morskim 
przeważał. Był to czas, gdy głównie uprawiano żeglugę statka- 
mi żaglowymi i żegluga nieregularna (trampowa) przeważała. 
Od tego czasu stosuhki w żegludze się zmieniły. Rozwinęła 
się żegluga regularna i przewóz drobnicy wzrósł. Przy prze- 
prowadzeniu w przyszłości reformy prawa morskiego nale- 
żało by ten typ umowy specjalnie uwzględnić. 

o zawarcia umowy 0 przewóz ładunku nie jest wyma- 
gana specjalna forma, lecz wystarczy ustne porozumienie. 
Jednakże przy zaczarterowaniu statku mogą strony według 
$ 557 khn żądać sporządzenia umowy na piśmie w postaci 
tzw. czarterpartii (ang. charter party, franc. charle partie)" 
Dokument ten wystawia się z reguły przy zaczarterowaniu 


aka 


całego statku, w innych zaś przypadkach interesowani ogra- 
niczają się do wystawiania konosamentu. Czarterpartia za- 
wiera szczegółowe postanowienia o przewozie ładunku oraz 
zapewnienia przewoźnika, odnoszące się do samego statku, 
np. do narodowości, szybkości, głębokości zanurzenia, klasy- 
likacji, nośności statku (ang. dead-weight) itd.. oraz specjal- 
ne klauzule, o których bedzie mowa niżej. Jak w każdej 
umowie, tak i w czarterpartii mogą strony umówić się, jakie- 
mu prawu ma podlegać ich stosunek umowny, przy czym 
zredagowanie dokumentu w takim lub innym języku nie de- 
cyduje o tym, że ma mieć zastosowanie prawo tego kraju, 
w którego języku dokument sporządzono. Zastosowanie prawa 
jakiegoś kraju do umowy o przewóz może wynikać z pewnych 
konkretnych, towarzyszących zawarciu umowy okoliczności, 
które wskazują na domniemaną wolę strony. Zwykle jednak 
strony umieszczają odpowiednią klauzulę, jak np.: „any 
question arising under this charter to be seliled according to 
English law“ albo „contract, wherever made, to be construed 
by English law“. 

Prawa, wynikające z czarterpartii, mogą być przez jedną 
i drugą stronę przelewane na osobę trzecią. Należy podkreślić, 
że czarterpartia nie jest papierem wartościowym i nie może 
być wystawiona na zlecenie jak konosament, lecz jest tylko 
dokumentem dowodowym i nie może być tym samym zbywa- 
na przez indos. 


Prawa i obowiązki stron przed rozpoczęciem 
ipodezas podróży. Fracht martwy 


Podstawowym obowiązkiem przewoźnika, wykonującego 
umowę o przewóz ładunku jest przygotować statek do podró- 
ży tak, aby mógł wyruszyć w podróż w stanie zdatnym 
do żeglugi. Odpowiada on wobec wysyłającego za wszel- 
kie szkody, wywołane złym stanem statku, chyba że mimo 
staranności sumiennego przewoźnika nie można było braków 
statku zauważyć ($ 559 khn) *, 

W sprawie kosztów załadowania $ 561 khn zawiera posta- 
nowienia, posiadające istotne znaczenie w obrocie morskim, 
a mianowicie, że jeżeli umowa, bądź miejscowe zwyczaje lub 
przepisy nie przewidują nic innego, wysyłający dostarcza 
ładunek na swój koszt do burty statku, ponosząc tym samym 
koszty ważenia, mierzenia oraz użycia lichtug i dźwigów 
lądowych, natomiast przewoźnik ponosi koszty dalszego ła- 
dowania na statek, licząc od burty, w tym także koszty uru- 
chomienia urządzeń ładunkowych na statku. 
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Wysylający i załadowca odpowiadają za wszelkie szkody, 
powstałe wskutek załadowania towarów fałszywie oznaczo- 
nych, kontrabandy i towarów, których eksport z portu rozpo- 
częcia podróży albo import do portu przeznaczenia są zaka- 
zane, jak również za szkody. powstale wskutek przekroczenia 
przy ładowaniu obowiązujących przep sów, w szczególności 
policyjnych i celnych. Odpowiedzialność tę ponoszą oni 
w stosunku do przewoźnika, załogi, pasażerów i wierzycieli 
statku. Konfiskata zaś takich ładunków nie może być powo- 
dem do odmowy uiszczenia należności frachtowych ($ 563 
ust. 1 do 3 khn). 

Jeżeli ładunki są niebezpieczne dla innych ładunków lub 
statku. może je kapitan w każdej chwili wyładować lub też 
w przypadkach nagłej konieczności wyrzucić ze statku ($ 563 
ust. 4 khn). - 

Jeżeli chodzi o załadowanie drobnicy na statek. przewoź- 
nk czy też kapitan statku zawiadamia wysyłającego, kiedy 
załadowanie powinno nastąpić. Ponieważ przewóz drobnicy 
odbywa się z reguły na statkach regularnych linii i czas zała- 
dowania ustalany jest w ogłaszanych rozkładach podróży, 
pow.nien wysyłający dostarczyć ładunek na statek w usta- 
lonym terminie; w razie zaś opóźnienia przewoźnik nie jest 
obowiązany czekać z wyjazdem statku, przy czym służy mu 
prawo do pełnego umówionego frachtu, mimo że statek ładun- 
ku nie zabiera ($ 588 khn). Natomiast przy umowie o zaczar- 
terowanie całego statku, jego części lub ściśle określonego po- 
mioszczenia, odjazd statku jest według ustawy uzależniony 
od upływu okresu wyczekiwania na ładunek, obejmującego 
przewidziany okres załadowania, czyli postoju statku (ang. 
lay days, franc. staries, jours de planche, niem. Ladezeit) 
i ewentualnie ckres przedłużenia postoju statku (Ueberliege- 
zeil). Kapitan statku powinien w przypadkach zaczartero- 
wania statku oznajmić wysyłającemu lub załadowcy gotowość 
do przyjęcia ładunku na statek ($ 567, 587 khn), przy czym 
gotowość ta faktycznie istnieje, jeżeli kapitan może w każdej 
chwili podstawić statek do miejsca załadowania. Od dnia za- 
komunikowania gotowości do przyjęcia ładunku biegnie okres 
załadowania, czyli bezpłatnego czekania na ładunek. Okres 
załadowania wynika z umowy bądź też z przepisów lub zwy- 
czajów portu załadowania. W razie ewentualnego sporu 
ustala go sąd według słuszności. 

Jeżeli na to umowa zezwala, ładunek może być przyjęty 
na statek także po upływie przewidzianego okresu załadowa- 
nia. Za czas, o który okres załadowania się przedłuża, płaci 
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wysyłający lub też załadowca przewoźnikowi postojowe (ina- 
czej: przestojowe, ang. demurrage, franc. surestaries, niem. 
Liegegeld) ($$ 567, 568, 572 khn). 

Przy obliczaniu okresu załadowania i okresu przedłużenia 
postoju liczy się według ustawy, w braku specjalnej umowy, 
dzień po dniu bez przerwy (ang. running days, franc. jours cou- 
rants), zatem i dni świąteczne oraz te dni, w których przypa- 
dek (nie zawiniona okoliczność) wstrzymał wysyłającego lub 
załadowcę od załadowania. Nie wlicza się jednak tych dni, 
w których wskutek złej pogody, wiatru lub innego przypadku: 

a) dostawienie nie tylko umówionego ładunku, ale jakich- 
kolwiek ładunków do statku było niemożliwe albo 

b) przyjęcie przez kapitana ładunku na statek było nie- 
możliwe ($ 573 khn). 

Przy» pilnych transportach przewoźnik zainteresowany 
jest tym, aby załadowanie odbyło się jak najszybciej, i przy- 
rzeka specjalne wynagrodzenie za niewykorzystanie przez 
wysyłającego lub załadowcę umówionego czy też zwyczajo- 
wego okresu załadowania (ang. despatch money, franc. prime 
de cćleriić, niem. Beschleunigungsgebiihr). 

Należyta dostawa ładunku na statek obejmuje także wy- 
danie wszystkich potrzebnych dokumentów, dotyczących ła- 
dunku, mianowicie deklaracyj celnych. świadectw pochodze- 
nia, ew. kopii konosamentu itd, ($ 591, 642 ust. 3 khn). 

Wysyłający lub załadowca, nie dostarczywszy na-czas ca- 
łego umówionego ładunku, może wprawdzie żądać od prze- 
wóźnika (kapitana), aby na resztę ładunku nie czekał, ale 
obowiązany jest w takim przypadku według $:578 khn: 

1) uiścić pełny umówiony fracht; 

2) zapłacić postojowe, jeżeli okres załadowania jest prze- 
kroczony; 

5) złożyć na żądanie przewoźnika kaucję na zabezpiecze- 
nie pełnego umówionego frachtu, o ile przez niedostarczenie 
części ładunku przewoźnik traci zabezpieczenie pełnego umó- 
wionego frachtu, tj. służące mu z mocy ustawy prawo zastawu 
na ładunku (por. $$ 623, 614 khn); 

4) zwrócić wszelkie koszty, powstałe dla przewoźnika 
wskutek niedostarczenia całego ładunku. Przewoźnik ze swej 
strony, nie otrzymawszy na czas aleng ładunku, ma prawo 
wysłać statek w podróż, nie czekając na resztę ładunku, przy 
czym służą mu wszystkie prawa, wynikające z p. 1—4. 

Przy umowie o zaczarterowanie całego statku wysyła- 
jący ma prawo odstąpić od umowy przed rozpoczęciem i pod- 
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czas podróży. Odstępując od umowy przed rozpoczę- 
ciem podróży, powinien wysyłający zapłacić odstępne 
(tzw. fracht martwy, ang. dead freight, franc. faux fret, niem. 
Fautfracht) w wysokości połowy umówionego frachtu bez 
jakichkolwiek potrąceń. Podróż uważa się w tym wypadku 
za już rozpoczętą, jeżeli: 

1) wysyłający w jakikolwiek sposób podał kapitanowi do 
wiadomości, że załadowanie jest ukończone i statek zaczarte- 
rówany może wyruszyć w podróż; 

2) ładunek został w całości lub w części załadowany 
i czas wyczekiwania na dostawienie ładunku już minął 
($ 580 khn). 

Po rozpoczęciu podróży może wysyłający od- 
stąpić od umowy o zaczarterowanie całego statku i żądać wy- 
ładowania ładunku za zapłatą pełnego umówionego frachtu 
bez żadnych potrąceń i ewentualnego postojowego, za zwro- 
tem wyłożonego cła i innych wydatków na rzecz ładunku, za 
wynagrodzeniem strat, poniesionych wskutek rozwiązania 
umowy i wyładowania statku, oraz za uiszczeniem lub zabez- 
pieczeniem należności, przypadających ewentualnie od ładun- 
ku z tytułu awarii wspólnej. ocalenia i pomocy lub pożyczki 
bodmeryjnej. Wysyłający nie może żądać zmiany podróży 
dla wyładowania ladunku ($ 582 khn), 

Inne skutki prawne odstąpienia od umowy o zaczartero- 
wanie całego statku przewiduje ustawa przy tzw. podróżach 
kombinowanych. tj. złożonych w myśl umowy z kilku odcin- 
ków. Wysyłający płaci mianowicie tylko *% pełnego umówio- 
nego frachtu jako fracht martwy, jeżeli statek zaczarterowany 
został również na podróż powrotną albo w myśl umowy statek 
dla załadowania objętych umową towarów przybywa w ciągu 
podróży do portu załadowania z innego portu niż z portu roz- 
poczęcia podróży, a wysyłający odstąpił od umowy przed roz- 
poczęciem podróży powrotnej lub podróży z portu załadowa- 
nia (§ 585 khn). 

Niedostawienie przez wysyłającego, czy to przy podró- 
żach zwyczajnych, czy też przy podróżach złożonych, z ja- 
kichkolwiek powodów ani jednej części umówionego ładunku 
w ciągu okresu wyczekiwania na ładunek, tj. okresu załado- 
wania i ewentualnie umówionego okresu przedłużenia posto- 
ju, powoduje ipso iure zwolnienie przewoźnika od wykona- 
nia zobowiązań wynikających z umowy o przewóz. W ta- 
kich przypadkach przewoźnikowi służą według $ 585 khn 
w stosunku do wysyłającego te same prawa, które by mu słu- 
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żyły, gdyby wysyłający w ciągu okresu wyczekiwania na 
ladunek oświadczył, że od umowy odstępuje; w szczególności 
słaży mu prawo. do frachtu martwego ($$ 585, 580, 583, 
584 khn). 

Zasady powyższe, dotyczące uiszczenia frachtu martwego 
przy rozwiązaniu umowy o zaczarterowanie całego statku 
(88 580 do 586 khn), mają zastosowanie, z pewnymi modyfi- 
kacjami, przewidzianymi w ustawie ($ 587 khn), także przy 
rozwiązania umowy 0 zaczarterowanie części czy też Ściśle 
określonego pomieszczenia statku. 

Jak już uprzednio zaznaczono, w razie niedostarczenia na 
czas umówionej drobnicy na statek może przewoźnik wyru- 
szyć w podróż bez ładunku, mając prawo do pełnego umówio- 
nego frachtu. Wysyłający może sobie ewentualnie tylko od- 
ciągnąć fracht, zarobiony przez przewoźnika za inny ładunek, 
przyjęty w miejsce niedostarczonego ($ 588 ust. 2 khn). 

Po załadowaniu drobnicy na statek wysyłający może od- 
stąpić od umowy i zażądać wyładowania drobnicy z powro- 
tem: 

1) za zapłatą pełnego umówionego frachtu, ewentualne- 
go postojowego, wyłożonego cła i innych wydatków, które 
przewoźnik poniósł w związku z przyjęciem drobnicy na 
statek; 

2) za zapłatą lub zabezpieczeniem należności, przypada- 
jących ewentualnie od ładunku z tytulu pokrycia awarii 
wspólnej, z tytułu ocalenia i pomocy lub pożyczki bod- 
meryjnej; 

5) za zwrotem ewentualnych kosztów i strat, powstałych 
wskutek wyładowania drobnicy z powrotem. 

Przewoźnik nie jest obowiązany do zmiany kierunku roz- 
poczętej podróży, jeżeli wysyłający zażąda wyładowania 
drobnicy ($ 589, 582 ust. 3 khn). 


Odpowiedzialność przewoźnika za utratę 
i uszkodzenie ładunku podczas podróży 


Według $ 535 khn kapitan statku przez cały czas wyko- 
nywania umowy przewozowej jest obowiązany, w miarę 
możności, dbać o ładunek jak najlepiej. Pod tym względem 
odpowiada on nie tylko sam, ale także odpowiada za niego 
przewoźnik ($$ 485, 486 ust. 1 p. 2 i 3 khn); ich odpowiedzial- 
ność jest solidarna. Podczas podróży i przed jej rozpoczęciem 
przewoźnik może przeładować ładunek na inny statek. jeżeli 
wysyłający na to zezwoli. Jeżeli przewoźnik nie otrzyma 
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zezwolenia. odpowiada za szkody, powstałe wskutek przeła- 
dowania. Zezwolenie nie jest potrzebne. jeżel: po rozpoczęciu 
podróży zachodzi konieczna potrzeba wyładowania. np. wsku- 
tek pożaru na statku lub awarii ($ 565 khn). W umowie 
o przewóz lub też w konosamencie może sobie przewoźnik 
przez umieszczenie odpowiedniej klauzuli wyraźnie zastrzec 
prawo przeładunku na inny statek. np. „the steamer to have 
liberly to substilute or tranship the goods by any other 
steamer“. 

W sprawie odpowiedzialności przewoźnika za integral- 
ność ładunku pořdostarczeniu go na statek wypowiada § 606 
khn zasadę, że przewoźnik odpowiada wobec zainteresowa- 
nych ładunkiem (tj. wobec wysyłającego, załadowcy i odbior- 
cy) za utratę i uszkodzenie ladunku od chwili przyjęcia ładun- 
ku do chwili wydania go; od tej odpowiedzialności może prze- 
woźnik — w braku innego postanowienia umownego — uwol- 
nić się tylko przez wykazanie (ekskulpację), że utrata lub u- 
szkodzenie nastąpiły mimo stosowania przez niego staranności 
sumiennego przewoźnika. Utrata ładunku zachodzi wtedy, gdy 
ładunek zginie lub zostanie tak zniszczony, że straci wszelką 
wartość. uszkodzenie zaś, jeżeli jego substancja ulegnie ta- 
kiemu pogorszeniu. iż nastąpi zmniejszenie jego wartości. 

Odpowiedzialność przewoźnika za utratę i uszkodzenie 
ładunku jest zasadniczo ograniczona do statku i frachtu. Oso- 
biście odpowiada on tylko wtedy, jeżeli sam ponosi winę nie- 
wykonania umowy przewozowej albo specjalnie zagwaranto- 
wał jej wykonanie ($ 486 ust. 1 i 2 khn). W razie ustalenia od- 
powiedzialności przewoźnika za całkowitą lub częściową utra- 
tę ładunku, powinnien on zapłacić odszkodowanie przy 
uwzględnieniu wartości rynkowej albo, gdy wartość ta nie da 
się ustalić, przy uwzględnieniu rzeczywistej wartości ładun- 
ku. W przypadku zaś odpowiedzialności za uszkodzenie ła- 
dunku. ciąży na nim obowiązek zapłaty różnicy pomiędzy 
wartością sprzedażną ładunku po uszkodzeniu i wartością 
rynkową lub rzeczywistą bez uszkodzenia. Miarodajna jest 
wartość ładunku w porcie przeznaczenia w czasie wvłado- 
wania. w razie zaś niedotarcia do tego portu, w miejscu ukoń- 
czenia podróży. a w razie utraty statku i wyratowania ła- 
dunku. w miejscu, w którym ładunek został zabezpieczony. 
Od sumy odszkodowania odciąga się to, co wysyłający lub 
odbiorca wskutek utraty lub uszkodzenia ładunku zaoszczę- 
et? na cle i innych kosztach oraz na frachcie ($$ 611, 613 

hn). 
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W odniesieniu do przedmiotów: wartościowych, miano- 
wicie kosztowności, dzieł sztuki, pieniędzy i papierów war- 
tościowych ustawa postanawia, że przewoźnik odpowiada 
za utratę lub uszkodzenie ich tylko wtedy, jeżeli przedmioty 
te zostały należycie zadeklarowane co do rodzaju lub war- 
tości ($ 607 khn). 

Przewoźnik może, jak już zaznaczono, uwolnić się od 
odpowiedzialności za utratę lub uszkodzenie ładunku przez 
` udowodnienie (ekskulpację), że zastosował względem ładunku 
staranność sumiennego przewoźnika. Uwolnienie się od odpo- 
wiedzialności za ładunek może przewoźnik zastrzec sobie z góry 
w umowie przewozowej lub w konosamencie przez umie- 
szczenie odpowiednich klauzul (ang. exception clauses, franc. 
clauses de non responsabilité, niem. F reizeichnungsklauseln). 
Oczywiście klauzule te nie mogą zwalniać od odpowiedzial- 
ności za złą wolę przewoźnika i kapitana, gdyż sprzeciwia- 
łoby się to dobrym obyczajom i odnośna klauzula byłaby 
nieważna.” Praktyka ustaliła wielką ilość klauzul, odno- 
szących się do odpowiedzialności przewoźnika. Są one pocho- 
dzenia angielskiego i przyjęły się w brzmieniu angielskim. 

Dadzą się one podzielić na następujące grupy: 

I klauzule ograniczające czas trwania odpowiedzialności 
przewoźnika; 

II klauzule ograniczające zakres rzeczowy odpowiedzial- 
ności przewoźnika; 

IIT klauzule ograniczające sumę odszkodowania: 

IV klauzule regulujące ciężar dowodu; 

V klauzule ustalające czas do zgłoszenia reklamacji, 

I. Klauzule ograniczające czas trwania odpowiedzielności 
przewoźnika; 

„the ship's responsibility shall cease immediately on the 
goods being discharged from the ship's tackle“ (odpowiedzial- 
ność ustaje z chwilą wyładowania dźwigiem okrętowym); 

„ło be delivered from the ship's deck, rohere the ship's 
responsibility shall cease“ (odpowiedzialność ustaje z chwilą 
wydania ładunku z pokładu statku); 

„in all cases rohatsoever the steamers responsibility shall 
cease, when the goods pass over the ship's side“ (odpowie- 
dzialność za przewieziony ładunek ustaje z chwilą przejścia 
ładunku przez burtę statku); 

„not liable for risk of craft“ — „the carriers shall have 
liberty lo convey goods in lighters to and from the ship at 
the risk of the oroners of the goods“ albo „ship shall not be 
responsible for lishterage"* (ryzyko podczas ładowania i wy- 
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ładowania przy pomocv barek pomocniczych (ichtug) po- 
noszą właściciele ładunku); 

„to tranship cargo from any intermediate port to its de- 
slination at ship's expense and merchant's risk“ (koszty prze- 
ładowania podczas podróży obciążają statek, a ryzyko prze- 
ładowania ponosi właściciel ładunku). 

IL Klauzule ograniczające zakres rzeczowy odpowie- 
dzialności przewoźnika: 

„free from all accidenis, loss and damage of whatsoever 
nature or kind, and however occasioned“ (bez odpowi£dzial.- 
ności za jakikolwiek wypadek, stratę lub szkodę); 

„not liable for any loss, detriment or damage to any goods, 
which are capable of being covered by insurance" — tzw. 
insurance clause, czyli parasitic clause (odpowiedzialność 
tylko za te straty i uszkodzenia, od których można się ubez- 
pieczyć). Klauzula ta obowiązuje bez względu na to, czy prze- 
woźnik się ubezpieczył, czy nie. Możność ubezpieczenia musi 
przede wszystkim wynikać z przepisów prawnych: 

„not liable for perils of the sea and rivers“; „not liable 
for perils (accidents) of navigation“ (bez odpowiedzialności 
za wszelkiego rodzaju wypadki i riebezpieczeństwa w żeglu- 
dze na morzu i rzekach — w żegludze morskiej). 

Klauzula druga wymienia poszczególne rodzaje wypad- 
ków jak collision, stranding, error of navigalion. Error of 
navigalion oznacza błąd w nawigacji, tj. w techniczno-żeglu- 
gowym kierownictwie statku, 

„every danger of machinery, boilers, pipes, steam ..... 
excepied" — (bez odpowiedzialności za niebezpieczeństwa, 
grożące od maszyn, kotłów, rur i pary); 

„latent defects in hull ... excepted“ (bez odpowiedzial- 
ności za ukryte defekty w kadłubie statku); 

„latent defects of equipment or fittung" (bez odpowie- 
dzialności za ukryte defekty w wyposażeniu i urządzeniu 
statku); 

„nol accountable for rals and vermin* (bez odpowie- 
dzialności za straty i szkody, wywołane przez Szczury i ro- 
bactwo); MV 

„not liable for sweat” albo „damage from sweating ex- 
cepied" (bez odpowiedzialności za szkody wskutek wyzie- 
wów, które statek wydziela); 

„excepied injurious effects of other goods“ — „excepted 
damage from other goods“ — „exempt from damage arising 
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Jrom contact wilh other goods” (bez odpowiedzialności za 
szkody, wywołane innymi ładunkami); 

„nol responsible [er ram, rust, decay, corruption, inherent 
deterioralion, putrefaclion. coal dust, heat, damage caused 
by insufficient packing“ (bez odpowiedzialności za rdzewie- 
nie, deszcz. ulatnianie się, zepsucie, naturalne psucie się, 
gnicie, za szkody wskutek pyłu węglowego lub zagrzania 
się, za szkody wskutek złego opakowania); * 

„not responsible for accidents of whatsoever kind“ (ogólna 
klauzela, uwalniająca od odpowiedzialności za wszelkiego 
rodzaju wypadki) ;* 

„not responsible (liable) for „fire“, explosion, bursting of 
boilers, pipes, breakage of shafts“ (bez odpowiedzialności za 
ogień, eksplozję, pęknięcie kotłów i rur, pęknięcie wałów 
maszyny). 

Do omawianej kategorii klauzul należą klauzule, zwal- 
niające od odpowiedzielności za szkody, wywołane przez wy- 
darzenia o charakterze siły wyższej: wojnę, tzw. zarządzenie 
władzy wyższej. tj. zarządzenie władzy państwowej podczas 
wojny i pokoju (Verfiigung von hoher Hand) — dalej przez 
piratów oraz egzotyczny klimat, np. „acts of God“ (dopust 
Boży) — „in event of war“ — „the kings enemies" — „res- 
traints of princes, rules and people“ — „pirates, robbers bu 
land or sea thieves“ — „effects of climate". 

Na tym miejscu nałeży także wymienić często zacho- 
dzące klauzule „not accountable for breakage, leakage, shrin- 
kage" (złamanie. wyciekanie, kurczenie się), „not responsible 
for broken bags“ (pęknięte worki). 

„Ship free of mortality and decease“ (śmiertelność zwie- 
rząt). „Not liable for inaccuracies, obliteration or absence of 
marks, numbers, or address or description of goods (niedo- 
kładność, zamazanie lub brak znaków, liczb, adresu i opisu 
ładunku). 

Jedna z najbardziej znanych klauzul, ograniczających 
zakres rzeczowy odpowiedzialności przewoźnika, jest tzw. 
negligence clause, która zwalnia od odpowiedzialności za 
straty i szkody w ładunku, spowodowane przez osoby po- 
mocnicze przewoźnika, szczególnie kapitana i innych człon- 
ków załogi statku. Może ona być absolutna i zwalniać prze- 
woźnika od odpowiedzialności za winę jego osób pomocni- 
czych we wszystkich wypadkach lub też relatywna, czyli 
może ona zwalniać go od tej odpowiedzialności tylko w nie- 
których wypadkach. 
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Absolutna klauzula brzmi zwykle: „not liable for baratru": 
(przestępcze i szkodliwe działanie, naruszające stosunek za- 
ufania do przewoźnika). „misfeasance“ (czyn bezprawny, wy- 
kroczenie) „error in judgment“ (omyłka, mylny sąd) „negli- 
gence or default of pilot, master, mariners or other persons in 
the service of the ship, whether in navigating * of the ship or 
otherwise, excepted” albo „not liable for any damage by mant 
of intelligence, default or error in judgment of the master, 
mariners, engineers or oiher persons in the service of the 
shipowner", albo, jak w konosamencie drobnicowym przed- 
siębiorstwa „Żegluga Polska, Sp. Akc.* „ship shall not be 
answerable for damage or losses from any acts, neglect or 
error in judgment of pilols, steamtugs, master, crew sleve- 
dores, morkmen or olher persons employed in, on or about the 
ship or cargo“. 

Relatywna klauzula jest dodatkiem do innej klauzuli 
i przewiduje tylko w niektórych ściśle określonych przypad- 
kach zwolnienie przewoźnika od odpowiedzialności za jego 
osoby pomocnicze np. „not liable for perils of the sea and 
rivers... whefher arising from negligence of mariners or others 
of the crer or otherwise horosoeper", 

Obok tzw. negligence clause istnieje sporo klauzul spe- 
cjalnych. które zwałniają przewoźnika od odpowiedzialności 
za poszczególne działania jego osób pomocniczych np. „ba 
ralry' — „jelisson' — „słowage* (działania przestępcze 
i szkodliwe — wyrzucenie ładunku do morzą — rozmieszcze- 
nie ładunku na statku). 

ILI. Klauzule ograniczające sumę odszkodowania. 

Przewoźnika nie zawsze może klauzula zwolnić od od- 
powiedzialności za straty i szkody w ładunku. Osobiste 
uchybienia jego przy wykonywaniu umowy, poza tym gwa- 
rancja specjalna. której on udzieli na wykonanie umowy, 
mogą mimo klauzuli zwalniającej uprawniać do odszkodo- 
wania. Może on sobie jednak w każdym razie zastrzec w u- 
mowie przewozowej lub w konosamencie, że odpowiada tylko 
do pewnej sumy. Takie zastrzeżenie nie ma znaczenia, jeżeli 
szkoda powstała wskutek jego złej woli. 

Z klauzul, ograniczających jego odpowiedzialność do 
pewnej sumy, należy wymienić:,„not accountable beyond net 
invoice price of goods“ (bez odpowiedzialności ponad cenę 
fakturową towarów). 

„The owners mill in no case be liable for any amount 
above..... JL (bez odpowiedzialności ponad kwotę ..... Ł). 

IV. Klauzule regulujące ciężar dowodu. 
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Na wypadek utraty lub uszkodzenia ładunku może prze- 
woźnik zastrzec sobie, że będzie odpowiadał tylko wtedy, 
jeżeli poszkodowany udowodni, iż utrata lub uszkodzenie 
ladunku powstały wskutek winy jego osób pomocniczych 
(kapitana i innych członków załogi). 

Klauzule „zawartość nieznana“, „waga, miara nieznana”, 
mają ten skutek, że odbiorca, kwestionując zawartość, miarę 
i wagę wydanego ładunku, powinien udowodnić, co lub ile 
zostało załadowane. 

Przewoźnik może także wyraźnie zaznaczyć w konosa - 
mencie, że dane, zawarte w konosamencie, co do ilości zała- 
dowanego na. statek towaru, są niezaprzeczalne („the bill of 
lading is to be conclusive evidence of the quantity of cargo 
shipped on board“) i w ten sposób wykluczyć kwestionowa- 
nie podanej w konosamencie ilości załadowanego ładunku. 

V. Klauzule ustalające czas do zgłoszenia reklamacji. 

Są one poniekąd uzupełnieniem ustawowego przepisu, 
że odpowiedzialność za integralność ładunku trwa od przy- 
jęcia do wydania ładunku ($ 606 khn). Klauzule te postana- 
wiają, że reklamacja z tytułu strat i szkód w ładunku musi 
być wniesiona bezzwłocznie lub do pewnego terminu np. 
„mithin 24 hours from date of goods being landed“ albo 
„within 5 days after delivery of the goods”, albo „immediately 
after discharge of the goods“, albo „within 24 hours after dis- 
charging the vessel“.® 


Wydanie ładunku ze statku 


Po zawinięciu statku z ładunkiem do portu przeznacze- 
nia następuje ze strony przewoźnika wydanie ładunku do rąk 
uprawnionego odbiorcy (ang. delivery, franc. dólivrance, niem. 
Auslieferung, Löschung). Wydanie ładunku ze statku zaczar- 
terowanego składa się z kilku poszczególnych czynności prze- 
woźnika i odbiorcy, które z punktu widzenia prawnego two- 
rzą jednolity akt, stanowiący końcowe stadium wykonania 
umowy o przewóz ładunku. Analogicznie do poszczególnych 
czynności i okresów przy dostawieniu ładunków na statek, 
który został zaczarterowany w całości, części lub w odniesie- 
niu do ściśle określonego pomieszczenia, rozróżniamy przy 
wydaniu ładunków z takiego statku następujące poszczególne 
czynności i okresy: podstawienie statku w miejscu, wskaza- 
nym przez uprawnionego odbiorcę lub jego zastępcę (maklera, 
ajenta), zgłoszenie przez kapitana statku gotowości do wyła- 
dowania (Lóschbereitschaft), okres wyczekiwania na odbiór 
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ładunku, tj. okres wyładowania (Lóschzeit), i ewentualnie 
czas przedłużenia tego okresu, czyli przedłużenie postoju 
w Ueberliegezeit), wreszcie samą czynność wyładowania 
i odbiór. 

W przypadku, gdy odbiorca bądź odbiorcy nie wskażą 
"miejsca wyładowania lub nie uczynią tego na czas, albo 
w razie niemożności wskazania miejsca ze względu na nie- 
dostateczną głębokość wód, ze względu na bezpieczenstwo 
statku lub przeszkody, wynikające z przepisów portu prze- 
znaczenia, decyduje o miejscu wyładowania miejscowy zwy- 
czaj portowy ($ 592 ust. 2 khn). Po podstawieniu statku na 
właściwe miejsce wyładowania przewoźnik powinien zako- 
munikować odbiorcy lub jego zastępcy swą gotowość do wy- 
ładowania. Z dniem następnym rozpoczyna się okres wyłado- 
wania (ang. lay days, franc. staries, jours de planche, niem. 
Lóschzeit). Z upływem tego okresu przewoźnik nie potrzebuje 
dlużej czekać na odbiór ładunku, jeżeli umowa nie przewi- 
duje przedłużenia tego okresu. 

Za okres wyładowania odbiorca z reguły nic nie płaci 
przewoźnikowi, natomiast za czas przedłużenia postoju (Ueber- 
liegezeit) płaci z reguły postojowe (ang. demurrage, franc. 
surestaries, niem. Liegegeld), którego wysokość w braku umo- 
wy ustala się według słuszności. 

Odbiorca ma prawo korzystać dowolnie z okresu wyła- 
dowania ładunku i umówionego czasu przedłużenia postoju 
statku. Może on zgłosić się po odbiór swego ładunku w ciągu 
obu okresów wtedy, kiedy zechce. Natomiast przewoźnik 
obowiązany jest w ciągu tych okresów wydać ładunek w każ- 
dej chwili na żądanie odbiorcy, a jeżeli znajdzie się w zwłoce, 
odpowiada wobec odbiorcy za ewentualne szkody, powstałe 
wskutek niewydania ładunku. Od tej odpowiedzialności mo- 
że się przewoźnik uwolnić przez odpowiednią klauzulę, np.: 
„not liable in respect of any delays arising from strikes, 
stoppages or lockouts of workmen“, 

Okres wyładowania ładunku ze statku zaczarterowanego 
wynika zwykle z umowy, a w braku postanowienia umowne- 
go ustalają ten okres miejscowe przepisy lub zwyczaje portu 
przeznaczenia. Co zaś się tyczy określenia czasu przedłu- 
żenia postoju. to obowiązują przede wszystkim postanowienia 
umowne, a w razie wątpliwości normy ustawowe. 

Gdy chodzi o wydanie drobnicy ze statku, kapitan w bra- 
ku postanowienia umownego powinien wezwać odbiorcę do 
odbioru, jeżeli odbiorca sam się nie zgłasza po odbiór. Bez- 
zwłocznie po otrzymaniu wezwania odbiorca powinien ode- 
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brać ładunek. Jeżeli odbiorca nie jest znany, wezwanie na- 
stępuje drogą publicznego ogłoszenia według miejscowego 
zwyczaju. Za każdy dzień opóźnienia odbioru płaci odbiorca 
postojowe ($ 604 khn). W praktyce wzywanie do odbioru 
z reguły nie jest stosowane. Drobnicę bowiem przewożą zwy- 
kle linie okrętowe, utrzymujące regularny ruch okrętowy 
według opublikowanego rozkładu podróży i posiadające 
w portach swe stałe miejsca wyładowania oraz magazyny. 
Odbiorca lub jego pełnomocnik sam zwykle zgłasza się do 
statku, który zawinął do portu przeznaczenia, i wtedy wydaje 
się drobnicę bezpośrednio ze statku albo też z magazynu 
linii. 

Przy pilnych transportach, szczególnie przy przewozie 
artykułów, mie wytrzymujących długiego transportu, Wy- 
czekiwanie nie jest praktykowane, gdyż strony umawiają 
się zwykle, że ładunek powinien być bezzwłocznie wyłado - 
wany po nadejściu statku do portu przeznaczenia („immedia- 
tely after arrival of the ship“ albo „as fast the steamer can 
deliver“), 

W braku postanowienia umownego, miejscowego prze- 
pisu lub zwyczaju, koszty wyjmowania ładunku z wnetrza 
statku do burty, łącznie z kosztami uruchomienia dźwigów 
okrętowych, ponosi przewoźnik, a dalsze koszty, mianowicie 
koszty przesunięcia ładunku od burty na ląd, łącznie z mie- 
rzeniem i ważeniem ładunku, ponosi odbiorca ($ 593 khn). 

Kapitan nie potrzebuje, jak już zaznaczono, czekać na 
odbiór ładunku, jeżeli okres wyładowania lub umówiony 
albo zwyczajowy czas przedłużenia postoju, czy też umową 
przewidziany prekluzyjny termin odbioru ładunku upłyną 
i odbiorca popadł w ten sposób w stan zwłoki co do odbioru. 
Kapitan może wtedy ładunek zdeponować w imieniu własnym 
lub w imieniu przewoźnika w publicznym domu składowym 
lub innvm bezpiecznym miejscu (np. w magazynie portowym 
lub u ekspedytora) na koszt odbiorcy lub wysyłającego, za- 
wiadamiając o tym odbiorcę. Do zdeponowania ładunku jest 
kapitan nawet obowiązany, jeżeli odbiorca odmówi przyjęcia 
ładunku lub nie odpowie na oświadczenie kapitana, wyraża- 
jące gotowość wydania ładunku, albo gdy odbiorca jest nie- 
znany ($ 601 khn). Przy przewozie drobnicy, przy którym 
okres wyładowania i czas przedłużenia postoju z reguły nie 
są przewidziane. odbiorca popada w zwłokę, gdy na wezwanie 
kapitana lub w ustalonym w rozkładzie podróży dniu nie 
odbierze ładunku. Również i w tym przypadku służy kapi- 
tanowi prawo do zdeponowania ładunku. 
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Za te dni, o które w powyższych przypadkach wskutek 
zdeponowania ładunku przedłuży się okres wydania ładunku 
i opóźni się jego wydanie, należy się przewoźnikowi posto- 
jowe, niezależnie od ewentualnego dalszego odszkodowania 
(8$ 602, 604 ust. 3% khn). 

Prawo zastawu przewoźnika na ładunku z tytułu wszel- 
kich należności za przewóz ładunku służy przewoźnikowi 
także w czasie, gdy ładunek jest zdeponowany ($ 623 khn). 


Konosament 


Konosament (ang. bill of lading, franc. connaissement, 
niem. Konnossement, włosk. polizza di carico) jest dokumen- 
tem obrotu morskiego, potwierdzającym przyjęcie ładunku na 
statek i zawierającym zobowiązanie wydania ładunku upraw- 
nionemu odbiorcy w porcie przeznaczenia. 

Dokument ten posiada właściwość papieru warto- 
Ściowego ponieważ realizacja wyrażonego w nim rosz- 
czenia jest Ściśle związana z posiadaniem dokumentu i u- 
prawnieniem do dysponowania nim. Oddanie konosamentu 
wywołuje według ustawy te same skutki prawne, co odda- 
nie ładunku. Konosament zastępuje więc sam towar, którego 
dotvczy, i jest zatem papierem towarow ym, repre- 
zentującym prawo własności towaru oddanego do przewozu 
($ 647 khn). 

Uprawnionym z konosamentu jest jego legalny posiadacz, 
legitymujący się tym dokumentem jako odbiorca ładunku. 
Odbiorca może być wymieniony, wtedy konosament jest pa- 
pierem imiennym. Jeżeli konosament zawiera klauzulę „na 
zlecenie”, wtedy konosament jest papierem na zlecenie (Or- 
derpapier). Załadowca może żądać, aby konosament był wy- 
stawiony na zlecenie odbiorcy. Przez wystawianą z reguły 
klauzulę „na zlecenie” bez zaznaczenia, na czyje zlecenie ła- 
dunek ma być wydany, należy rozumieć zlecenie załadowcy 
($ 644 ust. 1 khn). 

Od konosamentu na zlecenie należy odróżnić dokument, 
zwany „delivery order“ (Lieferschein, Konnossementsteil- 
schein). Wystawia go posiadacz konosamentu na częściowe 
wydanie wysłanego ładunku, nim nastąpi pokwitowanie od- 
bioru całości ładunku na zasadzie konosamentu." 

Konosament ma doniosłe znaczenie w morskim obrocie 
kandlowym, ponieważ, prawnie rzecz biorąc, jest nie tylko 
dokumentem, ale zarazem ładunkiem posiadanym (corpus 
possessienis) i może być przedmiotem różnych tranzakcyj 
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handlowych. w szczególności zbycia i zastawu, gdy wysłany 
towar faktycznie jest jeszcze w drodze. Obieg konosamentu 
jest niezależny od kierunku przewozu towaru. Razem z ko- 
nosamentem kursuje zwykle polisa ubezpieczeniowa doty- 
cząca towaru. 

Umowa o przewóz ładunku wyraża stosunek umowny 
pomiędzy wysyłającym i przewoźnikiem, a konosament p 0- 
między przewoźnikiem i odbiorcą. Są to odręb- 
ne stosunki prawne. Konosament jest legitymacją do odbioru 
ładunku od armatora w porcie przeznaczenia, niezależną od 
samej umowy przewozowej. Przewoźnik w stosunku do odbior- 
cy, który się legitymuje konosamentem, nie może się powoły- 
wać na umowę o przewóz. chyba że konosament zawiera 
klauzulę, powołującą się wyraźnie! na jej postanowienia $ 651 
khn). Np. klauzula w konosamencie „conditions as per char- 
terparty' oznacza, że warunki czarterpartii obowiązują od- 
biorcę. 

Według $ 642 khn kapitan statku obowiązany jest do 
wystawienia konosamentu po ukończeniu załadowania ła- 
dunku na statek. Praktyka wytworzyła zwyczaj, że w nie- 
których przypadkach zaczarterowania statku wystawia się 
czarterpartię i konosament.” Przy przewozie zaś drobnicy 
interesowani zadawałają się wystawieniem konosamentu. * 
Umowa o przewóz zawierana jest wtedy mileząco obok ko- 
nosamentu. 

Załadowca otrzymuje konosament za zwrotem tymcza- 
sowego zaświadczenia o załadowaniu ładunku na statek, tzw. 
kwitu sternika (ang. mate's receipt, franc. recu de bord, niem. 
vorläufiger Empfangsschein), jeżeli uprzednio wystawiono 
takie zaświadczenie. Konosament wystawić może nie tylko 
kapitan, ale także upoważniona do tego przez armatora inna 
osoba (makler, ajent), przy czym załadowca może żądać 
wysławienia konosamentu w tylu egzemplarzach, ile sobie 
życzy.* Wszystkie egzemplarze powinny posiadać tę samą 
treść i datę oraz adnotację, ile egzemplarzy wystawiono. Je- 
żeli kapitan zażąda, załadowca winien mu wręczyć zwykłą 
kopię konosamentu, uwierzytelnioną swoim podpisem. Kopia 
taka (master's copy) ma charakter dokumentu dowodowego, 
a mie papieru wartościowego, jak oryginalne egzemplarze 
konosamentu, które mogą być przedmiotem obrotu, czyli są. 
„negoliables'. Może ona służyć jako dokument dla ułatwie- 
nia kapitanowi niektórych manipulacyj przy odprawie statku 
i ładunku wobec władz celnych i innych. Wystawienie ko- 
nosamentu może nastąpić nie tylko po załadowaniu (ang. bill 
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of lading „Shipped“, niem. Abladekonnossement), ale także 
za zgodą załadowcy jeszcze przed załadowaniem ładunku na 
statek, już jednak po przyjęciu ładunku, np. do magazynu 
portowego linii albo lichtug (ang. bill of lading „Receiped 
for shipment“, niem. Uebernahmekonnossement) — § 642 
ust. 1 i 5 khn. 

Jeżeli konosament pozostawia posiadaczowi konosamentu 
możność wyboru portu wyładowania czyli „opcje“, mówi się 
o konosamencie opcyjnym (bill of lading at option). 

Odstąpienie wszystkich praw z konosamentu następuje 
przez proste wręczenie go nabywcy albo, jeżeli konosament 
wystawiony jest na zlecenie, co stanowi -regułę, przez indos 
($ 365 ust. 2 khn). 

Kapitan obowiązany jest wydać ładunek uprawnionemu 
odbiorcy, przy czym wystarczy przedłożenie jednego egzem- 
plarza konosamentu ($ 645 khn). Jeżeli zaś do kapitana 
statku zgłosi się kilku odbiorców, posiadających każdy po 
jednym egzemplarzu konosamentu, wtedy może on odmówić 
wydania ładunku i zdeponować go w publicznym domu skła- 
dowym albo innym bezpiecznym miejscu, np. w magazynie 
portowym lub u ekspedytora. O zdeponowaniu ładunku po- 
winien kapitan zawiadomić zgłaszających się po odbiór, po- 
dając motyw swego postępowania ($ 646 khn). Zdarza się, że 
kapitan wyda ładunek bez konosamentu, jednakże każe sobie 
wystawić przez odbiorcę tzw. letter of guaranty, który go 
zwalnia od odpowiedzialności za wydanie ładunku bez kono- 
samentu, ale obliguje odbiorcę do oddania kapitanowi kono- 
samentu, jak tylko tenże nadejdzie. 

Konosament określa stosunek prawny pomiędzy prze- 
woźnikiem i odbiorcą. Jego treść jest miarodajna, jeżeli cho- 
dzi o obowiązek wykonania przewozu w stosunku do odbior- 
cy i dostarczenia mu ładunku ($ 651 khn). Odbiorca może 
otrzymać ładunek tylko za wydaniem przedłożonego przez 
siebie egzemplarza konosamentu, zaopatrzonego w pokwito- 
wanie odbioru ($ 650 khn). Dla roszczeń odbiorcy, odnoszą- 
cych się do ładunku, miarodajna jest pisemna treść konosa- 
mentu. Przewoźnik odpowiada według khn wobec odbiorcy 
ściśle według pisemnej treści konosamentu. Zobowiązanie wy- 
dania ładunku, wynikające z konosamentu, jest zatem według 
khn wybitnie skrypturalne (obligatio ex scriptura). Ścisła za- 
leżność zobowiązania od pisemnej treści dokumentu istnieje 
według khn w tym stopniu, że przewoźnik odpowiada wobec 
odbiorcy za rodzaj i stan ładunku tak, jak wynika z opisu 
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ładunku w konosamencie, chociażby nawet w rzeczywistości 
ladunek nie odpowiadał opisowi ($ 625, 653 khn).* 

Od odpowiedzialności z konosamentu za integralność ła- 
dunku może przewoźnik zwolnić się, tak jak przy czarter- 
partii. przez umieszczenie specjalnych klauzul w konosamen- 
cie. Khn wspomina tylko o kilku klauzulach tego rodzaju, 
mianowicie: 1) „zawartość nieznana” ($ 654 khn). 2) „ilość, 
miara i waga nieznana” (quanlity, measurement and weight 
unknown) ($$ 655. 656 khn), 3) „wolny od odpowiedzialności 
za połamanie (popękanie), wyciekanie i uszkodzenie“ ($ 657 
khn). Pierwsze dwie klauzule zwalniają od odpowiedzialności 
za zawartość ładunku w zamkniętych naczyniach lub opako- 
waniu oraz za ilość, miarę i wagę ładunku, trzecia zaś za wv- 
ciek. popękanie (połamanie) i uszkodzenie ładunku. ale tylko 
o tyle, o ile kapitan lub inna osoba pomocnicza przewoźnika 
(np. członek załogi) nie ponosi winy za szkody w ładunku 
($ 657 khn). 

Odpowiedzialność skrypturalna kapitana za ładunek uwy- 
datnia się szczególnie wtedy, jeżeli kapitan, mimo że uszko- 
dzenie, zły stan i złe opakowanie są widoczne. nie wymieni 
braków tych w konosamencie. Odpowiada on wtedy za ładu- 
nek tak, jak gdyby powyższych braków w ładunku nie było, 
chociażby nawet konosament zawierał jedną z powyżej wy- 
mienionych klauzul. Ustawa wychodzi z założenia. że kapi- 
tan, mie wymieniając w konosamencie widocznych braków 
ładunku, czyli wystawiając tzw. czysty konosament (ang. 
clean bill of lading, franc. connaissement net, niem. reines 
Konnossement), przyznaje tym samym milcząco, że braków 
nie ma (8 658 khn). Zwykle kapitan zabezpiecza się, żądając 
od wysyłającego wystawienia tzw. letter of indemnity (rewer- 
su), mocą którego wysyłający (załadowca) obowiązuje się 
zwrócić wszelkie koszty i szkody, powstałe dla kapitana (ar- 
matora) z powodu wadliwego stanu lub opakowania ładunków. 

Wystawienie konosamentu, przyjęcie i wydanie ładunku 
wchodzi w zakres ustawowych pełnomocnictw kapitana. 
Przy wykonywaniu tych czynności kapitan powinien stoso- 
wać staranność sumiennego kapitana statku, odpowiadając za 
wszelkie szkody i straty w ładunku. powstałe wskutek uchy- 
bień. nie dających się pogodzić z taką starannością ($$ 661. 
511. 512 khn). Obok kapitana odpowiada armator swym ma- 
jątkiem morskim za wykonanie powyższych obowiązków 
służbowych kapitana ($$ 486 ust. 1 p. 1 i 2, 533 khn). 

[ rasa, którą strony, umawia jące się ustalają dla przewozu 
ladumku, może skladać sie z kilku odcinków. ob ieętvch podró- 


12 


żami kilku statków. Zdarza się to wtedy, gdy nie ma bezpo- 
średniej komunikacji do portu przeznaczenia. Odcinki trasy 
mogą także leżeć częściowo na morzu, częściowo na lądzie, 
a częściowo nawet na drogach śródlądowych. Potrzeba uła- 
twienia przewozu towarów w tych wszystkich przypadkach 
wytworzyła zwyczajową instytucję prawną, mianowicie ko- 
nosament bezpośredni (ang. through bill of lading, franc. con- 
naissement direct, niem. Durchkonnossement, Durchfracht- 
konnossement, włosk. polizza di carico per transito). W razie 
wystawienia konosamentu bezpośredniego współdziała w prze- 
wozie morskim kilku przewoźników. Khn z r. 1897 nie zawie- 
ra żadnych postanowień, dotyczących tego rodzaju konosa: 
mentu instytucja ta powstała bowiem dopiero w ostatnich 
czasach. Ponieważ ma ona w obrocie morskim coraz szersze 
zastosowanie, powinna znaleźć unormowanie ustawowe, tym 
bardziej. że w praktyce budzi pewne wątpliwości co do swej 
istoty prawnej i wywoływanych skutków prawnych. Sytuacja 
prawna w przypadkach konosamentu bezpośredniego może 
być bardzo zawiła, komplikuje się bowiem już wtedy, gdy 
kilku przewoźników współdziała tylko w przewozie morskim. 
Przyjmijmy najprostszy przypadek, że w przewozie morskim 
współdziała dwóch przewoźników. Wtedy albo pierwszy 
przewoźnik wystawia konosament na podróże obu statków, 
albo też obaj przewoźnicy wystawiają wspólny konosament. 
W pierwszym przypadku armator (kapitan) statku, wy- 
jeżdżającego z portu załadowania, zawiera z armatorem dru- 
giego statku umowę o przewóz ładunku na drugim odcinku 
trasy i staje się na tym odcinku wysyłającym w stosunku do 
tego armatora. Sytuacja komplikuje się przy konosamencie 
morsko-kolejowym, który częściowo jest konosamentem w ści- 
słym tego słowa znaczeniu a równocześnie dowodem nadania 
ładunku do przewozu lądem, czyli listem przewozowym w ro- 
zumieniu przewozu lądowego. Jeszcze bardziej skompliko- 
wana sytuacja powstaje, jeżeli przewóz ładunku idzie nie 
tylko morzem i lądem. ale także przez wody śródlądowe. 
Konosament morsko-kolejowy jest papierem nader wy- 
godnym dla eksportera. gdyż ułatwia mu kalkulację cen to- 
warów: poza tym z chwilą. gdy otrzyma konosament taki od 
zarządu kolei, nie potrzebuje troszczyć się o przeładunek por- 
towv, gdyż przeładunek ten jest załatwiany przez organa ko- 
lejowe. Eksporter dysponuje także towarem i może otrzymać 
pod zastaw konosamentu kredyt w banku. gdy towar jest 
w drodze. Wprowadzenie i zastosowanie takiego konosamentu 
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nie jest jednak łatwe z powodu trudności ustalenia stawek dla 
kombinowanych frachtów morsko-kolejowych, zwłaszcza przy 
chwiejności waluty. 

Konosament bezpośredni może mieć zastosowanie przy 
praktykowanych w handlu międzynarodowym umowach e. i. f. 
(cost, insurance, freight), tj. umowach o sprzedaż towaru, 
w których sprzedawca zobowiązuje się dostarczyć towar do 
miejsca (portu) przeznaczenia i ubezpieczyć go na czas prze- 
wozu *. Przy takich transakcjach kupujący otrzymuje kono- 
sament od sprzedającego lub na jego zlecenie od banku, a po- 
za tym polisę asekuracyjną na towar lub wyciąg z niej albo 
tymczasowe zaświadczenie asekuracyjne, wystawione przez 
maklera ubezpieczeniowego (insurance brokers cover note) 
oraz fakturę towarową. Z inicjatywy International Laro Asso- 
ciation ułożono w r. 1928 na konferencji w Warszawie szereg, 
na istniejących zwyczajach opartych, reguł (Warsar Rules 
1928), które przy tranzakcjach c. i. f. mogą być umieszczane 
w umowie (por. H Gotein, Umowy c. i. f. tłumaczenie 
polskie, wydane przez Państwowy Instytut Eksportowy, 1929), 

Dowolność układania postanowień komosamentu, szcze- 
gólnie swoboda umieszczania przez przewoźnika klauzul, 
zwalniających go od jakichkolwiek zobowiązań za przewożo- 
ny ładunek, wywołała potrzebę ustalenia jednolitych norm 
dla postanowień konosamentu. Konwencja Brukselska 4 dn. 
25. VIII. 1924 o ujednostajnieniu niektórych zasad konosa- 
mentu, podpisana także przez Polskę, czyni zadość tej po- 
trzebie w znacznym stopniu. 

Według konwencji przewoźnik powinien stosować nale- 
żytą staranność (ang. due diligence, frane. diligence raison- 
nable) przy spełnianiu swego obowiązku przygotowania statku 
do podróży, uczynienia go zdatnym do żeglugi (6tat de naviga- 
bilité) oraz należytego zaopatrzenia, obsadzenia statku załogą 
jako też przygotowania poszczególnych pomieszczeń na statku 
dla ładunku. Jeżeli nie zastosuje on takiej staranności, ponosi 
odpowiedzialność za uchybienia oraz wynikłe z nich straty 
i szkody w ładunku. Przy załadowaniu, rozmieszczeniu, 
w drodze oraz podczas przewozu i wyładowania ładunku 
przewoźnik powinien obchodzić się z nim odpowiednio i tros- 
kliwie (de façon appropriée et soigneuse). 

Postanowienia konwencji, dotyczące powyżej wymienio- 
nych obowiązków przewoźnika i odpowiedzialności jego z 
tytułu tych obowiązków za ładunek, obowiązują bez- 
względnie. Wszelkie postanowienia umowne (klauzule), zwal- 
niające przewoźnika od odpowiedzialności za straty i szkody 
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w ładunku, wynikające z naruszenia powyższych obowiąz- 
ków, lub postanowienia, zmniejszające tę odpowiedzialność, 
są nieważne (sont nulles, non avenues, sans effet). Natomiast 
zwiększenie odpowiedzialności w drodze umowy jest do- 
puszczalne.” 


Uiszczenie należności frachtowych 


Według $ 614 khn przyjęcie ładunku stwarza dla odbior- 
cy, który bądź na podstawie czarterpartii, bądź konosamentu 
legitymuje się jako odbiorca i ładunek przyjmuje, obowiązek 
uiszczenia według umowy o przewóz lub też konosamentu: 

1) frachtu wraz z ubocznymi należnościami, związanymi 
z frachtem, mianowicie umówienymi prowizjami dla kapitana 
od trachtu netto lub brutto, zależnie od umowy, prymażami 
(premiami) i innym umówionym wynagrodzeniem dla kapita- 
na lub załogi ($ 543 khn), 

2) ewentualnego postojowego, 

3) wyłożonych na rzecz ładunku należności celnych, 

4) innych na rzecz ładunku poczynionych wydatków oraz 

5) obowiązek wykonania innych zobowiązań, wynikają- 
cych dla odbiorcy z postanowień umowy o przewóz lub kono- 
samentu (np. ponoszenia kosztów „lichiugowania', mierzenia 
i ogledzin ładunku). 

Wszystkie te należności i zobowiązania powinien odbiorca 
uiścić lub wykonać równocześnie z wydaniem ładunku. 
Osobno khn wymienia w $ 615 przypadające od ładunku: ' 
należności z tytułu pokrycia awarii wspólnej, dalej za ocalenie 
i pomoc oraz pieniądze bodmeryjne, przy czym podkreśla, 
że odbiorca powinien je uiścić przed wydaniem ładunku. Do- 
póki należności te nie są uiszczone lub zabezpieczone, służy 
przewoźnikowi prawo zatrzymania ładunku. Prawo to ma 
oczywiście przewoźnik także z tytułu należności, wymienio- 
nych pod 1) do 4); wynika to stąd, że należności te powinny 
być uiszczone jednocześnie z wydaniem ładunku. 

Z tytułu wszystkich wyżej wymienionych należności i zo- 
bowiązań służy przewoźnikowi prawo zastawu na ładunku 
(prawo wierzyciela ładunku, $$ 625, 777 khm). 

Utrata ladunku wskutek wydarzenia przypadkowego, tj. 
niezawinionego przez strony, zwalnia w braku innego posta- 
nowienia umownego od obowiązku uiszczenia należności 
frachtowych, i to zarówno przy zaczarterowanin całego statku 
lub jakiejkolwiek jego części, jak i przy umowie o przewóz 
drobnicy. 


Jeżeli podróż bez winy przewoźnika opóźnia się lub prze- 
rywa, np. wskutek strajku robotników portowych lub mary- 
narzy, przewoźnik w braku innego postanowienia umowy 
może żądać umówionego frachtu także za okres opóźnienia 
lub przerwy. Jednakże fracht za ten okres nie należy się 
w przypadkach, gdy opóźnienie lub przerwa nastąpiły wsku- 
tek zarządzenia władzy wyższej („V erfiigung von hoher 
Hand“), jak np. embarga. blokady, zakazu importu lub eks- 
portu albo też wskutek konieczności naprawy statku podczas 
podróży ($$ 622 ust, 4, 637 ust. 2 khn). 


Niemożnmość i utrudnienie wykonania umo. 
wy o Przewóz ładunku wskutek wydarzeń 
przypadkowych 


Umowa o zaczarterowanie całego statku wygasa według 
$ 628 klin z mocy samego prawa, jeżeli przed rozpoczęciem 
podróży nastąpi utrata statku wskutek wydarzenia przypad- 
kowego (niezawinionego przez strony), przy czym żadna stro- 
na nie może sobie rościć pretensyj odszkodowawczych. Nie 
znaczy to, że statek musi całkowicie zginąć, wystarczy pozba- 
wieniec przewoźnika na stałe posiadania statku, aby umowa 
wygasła. Khn § 628 wymienia główne wchodzące tu w grę 
wydarzenia przypadkowe. Są to wypadki, gdy statek ulega 
rozbiciu, zostanie uznany za niezdatny do naprawy lub nie- 
wart jej i w związku z tym publicznie sprzedany. oraz gdy 
zostanie zagrabiony lub też skonfiskowany podezas wojny. 
lak samo umowa o zaczarterowaniu całego statku wygasa. 
jeżeli wskutek przypadkowego wydarzenia nastąpi przsd 
rozpoczęciem podróży utrata ładunku, który został oznaczony 
w. umowie przewozowej lub konosamencie specjalnie (indy- 
widualnie), a nie tylko według rodzaju i gatunku. 

Natomiast umowa o zaczarterowaniu całego statku nie 
wygasa, lecz według $ 629 km stronom służy tylko pra- 
wo odstąpienia od umowy. bez obowiązku odszkodowania, 
jeżeli przed rozpoczęciem podróży statek obłożo- 
no embargiem, zajęto dla użytku wlasnego lub obcego pań- 
stwa. zabroniono handlu z miejscem przeznaczenia ładunku, 
zablokowano port załadowania lub wyładowania. zakazano 
eksportu lub importu ładunku, wymienionego w umowie, albo 
jeżeli wskutek innego zarządzenia władzy wyższej uniemożli- 
wiono wyjazd lub podróż statku lub też przewóz danego la- 
dunku. Prawo odstąpienia od umowy służy jednak tylko 
wtedy, jeżeli przypuszczalnie przeszkoda potrwa dłużej 
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i przez to uniemożliwi wykonanie umowy. Strony mogą także 
odstąpić od umowy bez obowiązku odszkodowania, gdy przed 
rozpoczęciem podróży wybuchnie wojna, wskutek której sta- 
tek lub ładunek, objęte umową, narażone są na to, że mogą 
być zajęte przez państwo wojujące. 

Jeżeli po rozpoczęciu podróży nastąpi utrata 
statku wskutek wydarzenia przypadkowego. umowa o za- 
czarterowanie całego statku wygasa, jednakże należy się prze- 
woźnikowi fracht stosunkowy (franc. fret de distance, fret 
proportionnel, niem. Distanzfracht), tj. fracht od wyratowa- 
nych ładunków za odbytą część podróży, nie przekraczający 
wartości tychże ładunków ($ 650 khn). 

W razie utraty ładunku na zaczarterowanym całym 
statku wskutek wydarzenia przypadkowego po rozpoczęciu 
podróży, umowa o zaczarterowanie statku wygasa bez obo- 
wiązku stron do odszkodowania i płacenia frachtu w całości 
lub części. Fracht należy się tylko od ładunku, który ginie 
wskutek swych naturalnych właściwości, w szczególności 
zepsucia się. ulatniania się i normalnego wycieku ($$ 6353, 
618 khn). 

W przypadkach: | 

a) embarga, zajęcia statku na użytek własnego lub obce- 
go państwa, zakazu handlu z miejscem przeznaczenia, bloka- 
dv portu załadowania lub przeznaczenia, zakazu eksportu 
lub importu załadowanych towarów albo innego zarządzenia 
władzy wyższej, uniemożliwiającego podróż i przewóz, 

b) wybuchu wojny, zagrażającej statkowi lub ładunkowi, 
jeżeli wydarzenia te nastąpią po rozpoczęciu podróży, każ- 
da strona może odstąpić od umowy o zaczarterowanie ca- 
łego statku bez obowiązku odszkodowania, przy czym w przy- 
padkach ad a) powinna czekać z odstąpieniem umowy trzy 
względnie pięć miesięcy zależnie od tego czy statek znajduje 
się w europejskim czy pozaeuropejskim porcie. Wyładowanie 
statku powinno odbyć się, w braku postanowienia umownego, 
w tym porcie, w którym statek znajduje się w chwili odstą- 
pienia cd umowy. Za odbytą część podróży należy się fracht 
stosunkowy ($ 634 khn). 

Przypadkowe wydarzenia, o których mowa wyżej, a któ- 
re wymienione są w Së 628, 629 khn, wywołują. gdy dotyczą 
tylko części ładunku na zaczarterowanym całym statku, inne 
skutki prawne. aniżeli gdy dotyczą całego ładunku na takim 
statku. Wchodzą tu w grę dwie grupy wyżej wymienionych, 
w ustawie wyliczonych wydarzeń przypadkowych, z których, 
gdy dotyczą one całego ładunku. jedna powoduje wygaśnięcie 
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umowy z mocy samego prawa ($ 628 khn), a druga uprawnia 
do odstąpienia od umowy ($ 629 khn). Należy rozróżnić skutki 
takich wydarzeń przed i po rozpoczęciu podróży. Skutki te, 
o ile chodzi o przypadki, gdy wydarzenia dotyczą części ła- 
dunku na zaczarterowanym całym statku, wyliczają przepisy 
$$ 636 ust. 1, 2, 5 khn. 

Omawiane normy ustawowe traktują o wyliezonych w 
ustawie wydarzeniach przypadkowych, które dotyczą statku 
oraz całości lub części ładunku, o ich skutkach prawnych 
w odniesieniu do umowy o zaczerterowaniu całego statku. Są 
to wydarzenia najważniejsze, wywierające z racji swego zna- 
czenia istotny wplyw na wykonanie umowy. Dla mniej waż- 
nych wydarzeń przypadkowych przed i po rozpoczęciu pod- 
róży, bądź też innych nie wywołanych z winy strony wyda- 
rzeń, utrudniających tylko” do pewnego stopnia wykonanie 
umowy, mianowicie przez to, że powodują czasową przerwę 
w podróży, ustala $ 637 khn zasadę, że nie wywierają one ma 
prawa i obowiązki stron, wynikające z umowy, żadnego 
wpływu, zwłaszcza, jeżeli chodzi o płacenie frachtu. chyba że 
przymusowa przerwa w podróży uniemożliwi osiągnięcie 
oczywistego celu gospodarczego, do którego jedna lub obie 
strony przez zawarcie umowy przewozowej zmierzały; w tym 
wypadku umowa traci wszelki sens wskutek przerwy w prze- 
wozie. W przypadku, gdy przerwa Test następstwem tzw. 
zarządzenia władzy wyższej (władzy państwowej), prze- 
woźnikowi nie należy się fracht za czas trwania zarządzenia, 
jeżeli fracht umówiony był za pewien okres czasu (Zeitfracht), 

przypadkach wygaśnięcia umowy o zaczarterowanie 
całego statku lub odstąpienia od niej wskutek wspomnianych 
uprzednio, w ustawie wyliczonych wydarzeń przypadkowych 
przed i po rozpoczęciu podróży, koszty wyładowania ładunku 
z wnętrza statku do burty, jeżeli nie zachodzi wypadek utra- 
ty całego ładunku, ponosi in dubio przewoźnik, pozostałe 
zaś koszty wyładowania na ląd — wysyłający. Jeżeli 
jednak przypadkowe wydarzenie dotknęło wyłącznie ładunku 
(np. zakaz importu lub eksportu), wszystkie koszty wyłado- 
wania ponosi wysyłający. Tak samo obciążają go wszystkie 
koszty wyładowania wtedy, gdy część ładunku dotknięta jest 
wydarzeniem przypadkowym i wskutek tego nastąpić musi 
jej wyładowanie ($ 639 khn). 

Osobno traktuje ustawa o skutkach prawnych uiemnvch 
wydarzeń przypadkowych w odniesieniu do umowy o zaczar- 
terowanie całego statku przy podróży złożonej. Ustawa roz- 
różnia mianowicie przypadek, gdy statek przed wyjazdem 
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z portu załadowania wykonać musi w myśł umowy podróż 
dojazdową z balastem do portu załadowania, i inne przypadki 
podróży złożonej ($ 640 khn). 

mówiono powyżej skutki prawne ujemnych wydarzeń 
przypadkowych pazed i po rozpoczęciu podróży, powstające 
w stosunku do umowy o zaczarterowanie całego statku. Za- 
sadniczo powstają te same skutki ujemnych wydarzeń przy- 
padkowych przy umowach 6 zaczarterowanie części, lub 
ściśle określonego pomieszczenia na statku oraz przy umowie 
o przewóz drobnicy. $ 641 khn przewiduje tylko nieznaczne 
odchylenia. 

Wydarzenia przypadkowe, oddziałujące na wykonanie 
umowy o przewóz ładunku. zasadniczo nie wywierają żadne- 
go wpływu na wykonanie zobowiązania, wynikającego z ko- 
nosamentu, gdyż według konstrukcji przyjętej w khn, kono- 
sament jest niezależny od umowy przewozowej *. Oczywiście, 
gdy wydarzenia przypadkowe wywołują absolutną niemoż- 
liwość przewiezienia ładunku do portu przeznaczenia i wyda- 
nia go tam do rąk uprawnionego odbiorcy, przewoźnik, 
w myśl ogólnych zasad prawnych o niemożliwości wykona- 
nia zobowiązań. zwolniony jest od wynikającego z konosa- 
mentu zobowiązania wydania ładunku w porcie prze- 
znaczenia. 

Roszczenie w stosunku do przewoźnika z umowy o prze- 
wóz ładunku, z tytułu utraty lub uszkodzenia ładunku, prze- 
dawniają się w przeciagu roku, licząc od końca tego roku. 
w którym wydanie ładunku następuje lub miało nastąpić 
($$ 901, 754 p. 7, 905 khn). 
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UMOWA O PRZEWÓZ PODRÓŻNYCH 


Podobnie jak umowa o przewóz ładunku, posiada umowa 
o przewóz podróżnych (franc. conírat de passage, niem. Pas- 
sagiervertrag) przeważającą cechę umowy o dzieło (locatio 
conduclio operis), która polega na realizacji umówionego 
przedsięwzięcia, a mianowicie na dokonaniu przewozu osoby 
do miejsca przeznaczenia za zapłatą przewoźnego pasażer- 
skiego. Oprócz powyższej cechy umowa zawiera wiele in- 
nych pierwiastków, które łącznie z nią nadają jej wybitny 
charakter umowy mieszanej (contractus mixtus). Przewóz 
obejmuje nie tylko osobę, ale także jej bagaż. Ponadto pasa- 
żer otrzymuje wyznaczone do użytku miejsce na statku (zwy- 
kle kabinę) i wyżywienie. Wobec tak różnorodnych świad- 
czeń umownych umowa nie da się podciągnąć tylko pod 
jeden typ umowy. 

Do ważności umowy o przewóz podróżnych nie jest wy- 
magana specjalna forma, wystarczy umowa ustna. Dokument 
podróży (bilet okrętowy, karta okrętowa) jest tylko dowo- 
dem zawarcia umowy, a nie istotnym jej elementem. Jeżeli 
dokum*nt wymienia uprawnionego, odstąpienie prawa prze- 
jazdu bez zgody przewoźnika jest niedopuszczalne i bezsku- 
teczne ($ 664 khn). Umowa obejmuje z mocy ustawy obowią- 
zek podróżnego do wykonywania wszelkich zleceń kapitana, 
odnoszących się do regulaminu porządkowego na statku ($ 665 
khn). Podobnie jak przy przewozie ładunku. ciąży na prze- 
woźniku przy przewozie pasażera obowiązek należytego przy- 
gotowania statku do podróży. 

Podróżny, który przed lub po. rozpoczęciu podróży nie 
zjawi się na czas umówiony bądź zwyczajowy na statek, po- 
winien zapłacić pełne przewoźne, chociażby statek bez niego 
ruszył w podróż ($ 666 khn). Jednakże przewoźnikowi nale- 
ży się tylko połowa przewoźnego, jeżeli podróżny przed roz- 
poczęciem podróży odstąpi od umowy albo, jeżeli śmierć. 
choroba lub inny wypadek, dotyczący osoby podróżnego, 
uniemożliwi mu wyjazd. W razie gdy podróżny odstąpi od 
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umowy lub po jego stronie zajdzie taka przeszkoda już po 
rozpoczęciu podróży, przewoźnik ma prawo do pelnego prze- 
woźnego ($ 667 khn). 

Ustawa podkreśla specjalnie prawo podróżnego do od- 
stąpienia od umowy w razie wybuchu wojny, narażającej 
statek na niebezpieczeństwo, lub też zatrzymania statku 
wskutek odnoszącego się do statku zarządzenia władzy wyż- 
szej. Przewoźnik ze swej strony może również odstąpić od 
umowy, jeżeli w takich przypadkach zmuszony jest zaniechać 
podróży albo też, jeżeli statek, mający przewieźć podróżnego, 
przeznaczony jest głównie do przewozu ładunków, a nie mo- 
że "wyruszyć w podróż dlatego, że ładunki bez winy prze- 
woźnika nie mogą być wysłane ($ 669 khn), np. z powodu za- 
kazu władzy. W razie utraty statku wskutek wydarzenia 
przypadkowego, tj. nie wywołanego z winy strony, a w szcze- 
gólności wskutek rozbicia się statku, uznania go za niezdatny 
do naprawy albo dlatego, że naprawy nie jest wart, lub wsku- 
tek zagrabienia albo konfiskaty podczas wojny, umowa wy- 
gasa z mocy ustawy ($$ 668, 628 ust. 1 p. 1 khn). Zarówno 
przy wygaśnięciu umowy we wspomnianych przypadkach 
jak i odstąpienia od niej wskutek wybuchu wojny, zagraża: 
jącej statkowi, lub zatrzymania statku z powodu przeszkód, 
wynikających z zarządzenia władzy wyższej, przewoźne nie 
należy się przewoźnikowi, chyba że odstąpienie od umowy 
lub jej wygaśnięcie nastąpiło po rozpoczęciu podróży, wtedy 
bowiem przewoźnik otrzymuje część przewoźnego, odpowiar 
dającą części odbytej podróży (§ 670 khn). 

Przerwa w podróży, wywołana koniecznością naprawy 
statku, nie wpływa zasadniczo na wykonanie umowy przez 
obie strony. W czasie przerwy przewoźnik powinien dać 
podróżnemu pomieszczenie i wyżywienie, odpowiednio do 
umowy. Może on także, jeżeli przypuszczalnie przerwa potrwa 
długo, przewieźć podróżnego innym odpowiednim statkiem 
do portu przeznaczenia na warunkach umowy ($ 671 khn). 

Odnośnie do bagażu pasażerskiego postanawia $ 673 khn, 
że koszty dostarczenia bagażu na statek i wydania go ze statku 
rozdzielają się na obie strony według zasad, obowiązujących 
przy dostarczaniu i wydaniu ładunku.” Z chwilą przyjęcia 
bagażu przez kapitana lub inną przezeń upoważnioną osobę. 
przewoźnik odpowiada za utratę lub uszkodzenie bagażu, 
chyba że udowodni, iż utrata albo uszkodzenie nastąpiło mimo 
stosowania staranności sumiennego przewoźnika. Za kosztow- 
ności, dzieła sztuki, pieniądze i papiery wartościowe odpo- 
wiada on tylko wtedy, jeżeli przy ładowaniu zostały one co 
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do rodzaju lub wartości należycie zadeklarowane ($$ 673 ust. 
2, 606, 607 khn). Jeżeli chodzi o bagaż ręczny, zabrany przez 
pasażera do kabiny lub innego pomieszczenia pasażerskiego 
i tym samym pozostający pod opieką pasażera, to staranność 
sumiennego przewoźnika, jako kryterium odpowiedzialności 
przewoźnika za integralność bagażu, nie jest miarodajna. 
Odpowiedzialność przewoźnika w tym przypadku musi 
z natury rzeczy być zmniejszona, gdyż bagaż jest w po- 
siadaniu pasażera; ocenia się ją według ogólnych zasad praw- 
nych, dotyczących odpowiedzialności za wyrządzenie szkody. 
Za utratę i uszkodzenie bagażu. wywołane z winy członków 
załogi, przewoźnik odpowiada tylko wtedy, gdy zostały sþo- 
wodowane przy wykonaniu powierzonych im czynności służ- 
bowych, tj. czynności, będących w bezpośrednim związku 
z eksploatacją statku ($ 485 khn). 

Dopóki bagaż znajduje się na statku albo przed wyda- 
niem jest zdeponowany przez kapitana w publicznym domu 
składowym lub innym bezpiecznym miejscu, służy przewoźni- 
kowi prawo zastawu na bagażu z tytułu przewoźnego pasa- 
żerskiego ($ 674 Km), 

Stosunek przewoźnika do podróżnych, posiadających 
charakter emigrantów, z tytułu umowy o przewóz, unormo- 
wany jest specjalnymi przepisami ($ 678 khn). Rozporządze- 
nie Prezydenta Rzeczpospolitej z dn. 11. X. 1927 o emigracji 
(Dz. U. R. P. nr 89, poz. 799) i rozporządzenie wykonawcze 
do tegoż rozporządzenia, wydane przez Ministra Opieki Spo- 
łecznej z dn. 23. XII. 1927 (Dz. U, R. P. nr 6 z r. 1928, poz. 
37), zmienione rozporz. z dn. 22. XII. 1928 (Dz. U. R. P. nr 2 
z r. 1929, poz. 21), wyrażają odmienne od khn zasady, 
a w szczególności zawierają w sprawie ustalania cen za kartę 
okrętową i rozwiązania umowy szereg wiążących przepisów. 
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AWARIA WSPÓLNA I SZCZEGÓLNA 
Awaria wspólna 


Awaria (od arabskiego słowa „amar“ — szkoda) w naj- 
szerszym znaczeniu oznacza każdego rodzaju szkodę, wyrzą- 
dzoną statkowi lub ładunkowi wskutek jakiegokoiwiek wy- 
padku. Rozróżnia się awarię wielką, czyli wspólną (ang. 
general average, franc. avarie grosse, avarie commune, niem. 
grosse Haverei) i awarię szczególną (ang. particular average, 
franc. avarie particuliere, niem. besondere Haverei). Awaria 
wspólna oznacza szkodę, wywołaną przez dobrowolny zabieg 
(ang. general average act, franc. acte d'aparie commune, niem. 
llavereigrossemassregel), mający na celu ratowanie statku 
i ładunku w niebezpieczeństwie. Jako instytucję prawną 
spotykamy ją już w starożytnym Rzymie w recypowanym 
starogreckim (rodyjskim) prawie lex Khodia de iactu (Di- 
gesta XIV, 2). Wspólne pokrywanie przez uczestników wy- 
prawy ofiar, poniesionych w niebezpieczeństwie, uzasadnia 
się tym, że nikt nie może wzbogacać się niesłusznie kosztem 
drugiego. „L'obligation de contribuer aux avaries communes 
est une obligalion quasi contractuelle dérivant du principe de 
droit commun selon lequel nul ne doit s'enrichir injustement 
aux dépens d'autrui“.® 

Instytucja prawna awarii wspólnej odgrywa i po'dziś 
dzień ważną rolę. W miarę rozwoju międzynarodowej że- 
glugi handlowej odczuwano coraz bardziej potrzebę stwo- 
rzenia jednolitych zasad. odnoszących się do tej instytucji. 
W wyniku starań International Laro Association w Londynie 
opracowano na kongresie w Yorku w r. 1864, a później na 
kongresie w Atwerpii w r. 1877 szereg reguł pod nazwą York 
Antwerp Rules, które w r. 1890 uległy rewizji w Liverpoolu, 
a w r. 1924 — w Sztokholmie i są zwyczajowo umieszczane 
jako warunki umowne w czarterpartiach, konosamentach 
i polisach. Na sztokholmskiej konferencji w r. 1924 zostały 
one uzupelsione. 
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Wspomniane reguły w redakcji konferencji sztokholm- 
skiej dzielą się na dwie części: ogólną i szczegółową, Pier- 
wsza (reg, A do G) zawiera ogólne zasady, druga (reg I do 
XALI) — szczegółowe postanowienia.“ 

Według $ 700 khn awaria wspólną są wszelkie szkody, 
wyrządzone statkowi lub ładunkowi lub obu tym przed- 
miotom przez umyślne nadzwyczajne działanie (zabieg) ka- 
pitana lub innych osób na jego rozkaz, w cełu wyratowania 
statku i ładunku ze wspólnego niebezpieczeństwa, jak również 
dalsze szkody * i koszty, pozostające w związku przyczyno- 
wym z takim działaniem. Wszelkie zaś szkody i koszty. po- 
wstałe dla statku lub ładunku poza awarią wspólną, tj. wy- 
rządzone statkowi lub ładunkowi wbrew woli interesowanych 
wskutek wypadku, stanowią awarię szczególną czyli party- 
kularną. Podczas, gdy awarię wspólną ponoszą statek, fracht 
i ładunek. awarię szczególną ponosi każda poszczególna oso- 
ba, dotknięta awarią w myśl zasady: res perit domino. 

Istotną cechą awarii wspólnej jest wspólne niebezpie- 
czeństwo zagrażające statkowi i ładunkowi. Wspólne niebez- 
pieczeństwo może zagrażać od chwili załadowania ładunku 
na statek w porcie załadowania do chwili wyładowania ła- 
dunku w porcie przeznaczenia. e 

Na stosowanie ustawowych przepisów o awarii wspólnej 
nie ma wpływu okoliczność, że niebezpieczeństwo. którego 
następstwem były ofiary, poniesione w celu wyratowania 
statku i ładunku, zostało wywołane wskutek winy osoby 
trzeciej lub też osoby dotkniętej szkodą (§ 702 ust. 1 khn). 
Wchodzić tu może w grę wina kapitana, jako pełnomocnika 
armatora, polegająca na uchybieniach natury mautycznej 
Gr prowadzeniu statku, jak również wina innego członka 
załogi. 

W przypadku winy kapitana lub innych członków za- 
łogi armator odpowiada za wywołane przez nich niebezpie- 
czeństwo, jak gdyby sam niebezpieczeństwo wywołał, jed- 
nakże odpowiada nie osobiście, lecz tylko statkiem i frachtem 
($$ 702 ust. 3, 485, 486 ust. 1 p. 3 khn). 

Warunkiem rozłożenia szkód na statek, fracht i ładunek 
według zasad awarii wspólnej jest okoliczność, że statek 
i ładunki na statku zostały w całości albo w części wyrato- 
wane, przy czym wyratowanie niekoniecznie musi nastąpić 
dzięki zabiegowi awaryjnemu. Może zachodzić inna przyczy- 
na wyratowania ($ 703 khn). 

Ustawa przewiduje możliwość, że po wypadku awarii 
wspólnej uszkodzony statek lub ładunek przed ukończeniem 
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podróży doznaje dalszych szkód o charakterze awarii szcze- 
gólnej, bądź to przez ponowne uszkodzenie. bądź przez cał- 
kowiłą utratę, Wedlug ustawy roszczenie poszkodowanego 
o wynagrodzenie szkody Z tytułu poprzedniej awarii wspól- 
nij ada tylko wtedy, gdy późniejsza awaria szczególna 
nie pozostaje w związku przyczynowym z poprzednią awarią 
wspólną, i upada tylko o tyle, o ile późniejsza awaria pociąg- 
nęłaby za sobą niechybnie te szkody, które miały miejsce 
przy poprzedniej awarii wspólnej ($ 705 khn). 

la usunięcia wątpliwości, mogących powstawać w od- 
niesieniu do niektórych często powtarzających się wypadków, 
ustawa podaje ($ 706 khn) niektóre rodzaje uszkodzeń i strat, 
które. przy wyżej omawianych charakterystycznych okolicz- 
nościach, stanowią awarię wspólną, a mianowicie: 

1) wyrzucenie w morze towarów, części okrętu. sprzętu 
okrętowego (ang. jettison, franc. jetà la mer, niem. Seemwurf), 
porzucenie lub uciecie masztów, lin, żagli, kotwie, łańcuchów 
kotwicznych oraz wynikłe stąd dla statku lub ładunku dałsze 
szkody i straty; 

2) wyładowanie całości lub części ładunku ze statku na 
lichtugi. tj. barki pomocnicze, w celu odciążenia statku, jak 
również ładowanie ładunku z powrotem na statek; zarówno 
szkody. wynikłe stąd dla samego statku i ładunku, ialgi i wszel- 
kie z tym związane kosztv należą do awarii wspólnej, 

3) wepchnięcie statku na mieliznę, aby uniknąć zatonięcia 
lub też zajęcia statku albo ładunku przez państwo wojujące 
lub piratów, jak również zepchnięcie takiego statku z mie- 
lizny oraz wszelkie odnośne koszty, W razie pozostawienia 
takiego statku na mieliźnie lub uznania go po ściągnięciu 
Z mielizny za niezdatny do naprawy, rozłożenie szkód według 
zasad awarii wspólnej nie może mieć miejsca. W razie przy- 

padkowego (nieumyślnego) osadzenia statku na mieliźnie, 
SC SE stąd wynikłe nie stanowią awarii wspólnej, natomiast 
należą do niej koszty, poniesione w związku z zepchnięciem 
takiego siatku z mielizny, oraz szkody umyślaie w tym celu 
wyrządzone statkowi lub ładunkowi, w szczególności szkody 
i koszty, spowodowane przez wyładowanie ładunku na lich- 
tugi i ewentualne ponowne ładowanie go na statek (por. re- 
gule VIII York Anlwerp Rules); 

4) zawinięcie z konieczności do portu schronienia w celu 
ratowania statku i ładunku ze wspólnego niebezpieczeństwa, 
szczególnie w celu dokonania niezbędnej naprawy uszkodzeń, 
których statek doznał podczas podróży. W tym przypadku 

zalicza się do awarii wspólnej koszty zawinięcia i wyjścia 
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statku z portu schronienia. koszty pobytu statku w porcie, 
płacę, utrzymanie oraz koszty umieszczenia. załogi na lądzie 
podczas pobytu, koszty koniecznego wyładowania i przecho- 
wania ładunku na lądzie oraz ponownego ładowania. Oczy- 
wiście wchodzą tu w rachubę tylko koszty, powstałe w czasie 
trwania przyczyny, zmuszającej statek do pobytu, w porcie 
schronienia. Koszty naprawy statku należą do awarii wspól- 
nej tylko o tyle, o ile samo uszkodzenie statku posiada cechy 
awarii wspólnej (por. reg. Xa-d York Antwerp Rules); 

5) obrona statku przed nieprzyjacielem lub piratami; 

6) wykupienie statku i ładunku w razie zatrzymania 
statku przez nieprzyjaciela lub piratów; 

7) wszelkie straty i koszty, poniesione dla uzyskania pie- 
niędzy, potrzebnych podczas podróży w związku z pokry- 
ciem awarii wspólnej lub potrzebnych na przeprowadzenie 
rozdziału szkód awaryjnych na statek, fracht i ładunek. 

Ustalenie szkody awaryjnej. wyrządzonej statkowi i jego 
przynaleźnościom, powinno nastąpić drogą oszacowania przez 
rzeczoznawców (taksatorów). W przypadku przeprowadzania 
naprawy podczas podróży, oszacowanie powinno nastąpić 
przed naprawą i w porcie naprawy. do którego statek w dro- 
dze zawinie, w innych zaś przypadkach — w porcie ukończe- 
nia podróży. Szacunek ten, w razie naprawy podczas po- 
dróży, jest dla ustalenia szkody miarodajny o tyle, o ile fak- 
tyczne koszty naprawy nie są niższe, wtedy one jedynie są 
miarodajne dła określenia szkody. W razie niemożności usta- 
lenia szacunku, decydują faktyczne koszty niezbędnej na- 
prawy. W przypadku zaś naprawy nie w czasie podróży, 
decyduje o wysokości szkody wyłącznie szacunek. Jeżeli 
armator (kapitan) zaniechał bezzwłocznego oszacowania 
uszkodzeń awaryjnych statku. wówczas traci on prawo do 
wynagrodzenia awaryjnego($ 709 khn). 

Ustalona w powyższy sposób pełna suma kosztów napra- 
wy stanowi zasadniczo wynagrodzenie, należne armatorowi 
z tytułu awarii wspólnej. jeżeli awaria uszkodziła jego statek. 
Podobnie jak reg. XIII York Antwerp Rules, $ 710 khn przewi- 
duje potrącenie od tej sumy z tytułu różnicy pomiędzy war- 
tością nowych i starych części (nem for old), ale tylko wtedy, 
jeżeli statek był dłużej w użyciu niż przez jeden rok. Po- 
trącenie z tego tyłułu wynosi 's pełnej sumy kosztów naprawy 
statku. Analogiczne potrącenie ma miejsce w razie naprawy 
uszkodzonych przynależności statku. Po tym potrąceniu 
następuje ewentualnie jeszcze drugie potrącenie, a miano- 
wicie wtedy. jeżeli stane części, które zostały zastąpione — 
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lub mają być zastąpione — nowymi częściami, przedstawiają 
jeszcze pewną wariość sprzedażną. Wartość tę potrąca się 
od sumy kosztów naprawy, pozostałej po dokonaniu pier- 
wszego potrącenia. 

W odniesieniu do łańcuchów kotwicznych ustawa prze- 
widuje potrącenie w wysokości "e z tytułu różnicy pomiędzy 
wartością nowych i starych części, a w odniesieniu do samych 
kotwice nie przewiduje żadnego potrącenia z tego tytułu 
($ 710 khn). 

Podstawą do ustalenia szkody, powstałej wskutek poświę- 
cenia (Aufopferung) ładunku w awarii wspólnej, czyli cał- 
kowitej utraty ładunku, i odpowiedniego wynagrodzenia — 
jest cena rynkowa ładunku tego samego rodzaju w miejscu 
przeznaczenia w chwili rozpoczęcia wyładowania statku, 
a w razie wątpligvości szacunek rzeczoznawców. Od ustalo- 
nej w ten SC A sumy potrąca się to, co wskutek utraty 
ładunku zaoszczędzono na frachcie, cle i kosztach. Do ła- 
dunków, poświęconych w awarii wspólnej. zalicza ustawa 
także ładunek sprzedany w celu uzyskania pieniędzy, po- 
trzebnych podczae podróży w związku z awarią. Jako główny 
przypadek wchodzi w grę sprzedaż ładunku w celu uzyska- 
nia pieniędzy dla kontynuowania podróży statku, uszkodzo- 
nego w awarii wspólnej (3 711 khn). 

W odniesieniu do ładunku, uszkodzonego w awarii wspól- 
nej, ustawa postanawia, że szkody i wynagrodzenia ustała 
się przez stwierdzenie różnicy pomiędzy ustaloną przez rze- 
czoznawców wartością sprzedaźną, którą ładunek w uszko- 
dzonym stanie posiada w miejscu przeznaczenia w chwili 
rozpoczęcia wyładowania statku, a ceną rynkową ładunku 
w nieuszkodzonym stanie w tvm samym miejscu i tym samym 
momencie po potrąceniu cła i kosztów, zaoszczędzonych 
wskutek uszkodzenia ładunku. W razie niedotarcia statku 
do portu przeznaczenia rozstrzyga miejsce, gdzie podróż się 
kończy, lub gdzie ladunek został po wyratowaniu zabezpie- 
czony ($ 712 khn). 

W przypadkach, gdy przewoźnik traci fracht wskutek 
poświęcenia, ładunku w awarii wspólnej, w: szczególności 
w przypadku wrzucenia ładunku do morza, oblicza się straty 
frachtu, biorąc za podstawę obliczenia umówiony fracht, 
wynikający z czarterpartii lub konosamentu. Wynagrodzenie 
za stratę równa się kwocie, która z tytułu frachtu należałaby 
się według czarterpartii lub konosamentu za ładunek poświę- 
cony w awarii, gdyby ładunek ten nadszedł w całości i bez 
uszkodzenia do portu przeznaczenia, albo — jeżeli statek do 
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tego miejsca nie dojdzie — do portu ukończema podróży 
(8 715 khn; reg. XV York Antrerp Rules). 

Powyższe zasady, dotyczące obliczania straty frachtu, 
mają analogiczne zastosowanie przy obliczaniu straty prze- 
woźnego pasażerskiego. którą przewoźnik poniósł w związku 
z awarią wspólną. Wchodzi tu np. w grę przypadek, gdy sta- 
tek, który dla ratowania siebie i ładunku był zmuszony za- 
winąć do portu schronienia. w tymże porcie został kondemno- 
wany, tj. uznany za niezdatny do naprawy iub niewart 
naprawy, wskutek czego umowa o przewóz pasażera wygasła 
i przewoźnik stracił część przewoźnego pasażerskiego ($$ 677, 
670 ust. 1, 628 p. 1 khn). 

Z istoty awarii wspólnej jako wspólnej ofiary, poniesio- 
nej przez osoby zainteresowane podróżą statku, wynika, że 
każda odpowiada tylko swym przedmiotem. który był na- 
rażony na niebezpieczeństwo. Ich odpowiedzialność nie jest 
zatem osobista, lecz rzeczowa, ograniczona do przedmio- 
tów ($$ 726, 700 ust. 2 khn). Zastosowanie w stosunku do tych 
osób zasady odpowiedzialności ograniczonej odpowiada 
słuszności. Nie było by bowiem słuszne, aby zakres odpowie- 
dzialności nie był dostosowany do wyjątkowego ryzyka ma- 
terialnego, na które osoby, angażujące się swym majątkiem, 
są narażone w morskiej podróży. W myśl tej zasady za ogólną 
szkodę awaryjną odpowiadają: armator tylko swym ma- 
jątkiem morskim, tj. statkiem wraz z przynależnościami 
i frachtem, a właściciele ładunku tylko swoim ładunkiem. 
Zachodzi tu pewnego rodzaju wspólność ustawowa (franc. 
communaulć d'intćrets, niem. gesetzliche Gemeinschaft), wy- 
rażająca się we wspólnym ryzyku i wspólnej odpowiedzial- 
ności rzeczowej. Niewątpliwie tkwi w dzisiejszej, instytucji 
prawnej awarii wspólnej ta sama idea wspólności, która przy- 
świecała starożytnemu prawu lex Rhodia de iactu i którą 
w wiekach średnich była podstawą organizacji przygodnych 
spółek celem podjęcie wypraw morskich (koinonia, germa- 
nimento, commenda, societas maris, colonna etc).* 

Omawiana wspólna odpowiedzialność rzeczowa posiada 
według khn tę cechę, że na przedmiotach osób angażujących 
się w podróży, tj. na statku, frachcie i ładunku, ciąży uprzy- 
wilejowane prawo zastawu na rzecz osób, które uprawnione 
są do otrzymania odszkodowania awaryjnego ($$ 725, 754 
p. 5, 755, 736, 777 khn). Dopóki odszkodowanie awaryjne, 
przypadające od ładunku, nie jest uiszczone lub nie zostało 
zabezpieczone kaueją, kapitanowi nie wolno wydawać ła- 
dunku ze statku. Jeżeli postąpi inaczej, odpowiada osobiście 
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za ewentualną szkodę, wynikłą z wydania ładunku, za niego 
zaś odpowiada armator ($$ 485, 486 ust. 1 p. 3 khn). Dopóki 
ładunek znajduje się na statku, wszelkie prawa, wynikające 
z prawa zastawu na ładunku, z mocy ustawy wykonywa 
przewoźnik. a w jego zastępstwie kapitan. na rzecz uprawnio- 
nego do odszkodowania i jest z tego tytułu legitymowany do 
poczynienia wszelkich kroków sądowych w celu realizacji 
prawa zastawu ($ 731 khn). Z chwilą zaś wydania ładunku, 
prawo zastawu może wykonywać już tylko sam uprawniony, 
z tą chwilą bowiem kończy się legitymacja ustawowa prze- 
woźnika (kapitana) do wykonywania prawa zastawu i za- 
trzymania ładunku. 

Całą szkodę awaryjną rozdziela się na statek, fracht 
i ładunek. i to w stosunku do ich wartości ($ 716 khn). Usta- 
wa określa szczegółowo, jaką wartością poszczególne przed- 
mioty odpowiadają z tytułu swego udziału w pokryciu ogól- 
nej szkody awaryjnej (por. reg. XVH York Animwerp Rules). 

Statek wraz z swymi przynależnościami odpowiada 
według khn: 1) swą wartością, którą posiada w końcu po- 
dróży w chwili wyładowania, przy czym odlicza się od tej 
wartości wartość napraw i uzupełnień w materiale, dokona- 
nych dla statku po wydarzeniu się awarii, 2) wartością wy- 
nagrodzenia należnego za rzeczywistą szkodę. wyrządzoną 
statkowi i jego przynależnościom wskutek awarii ($ 717 khn). 
W przeciwieństwie do tak daleko idącej odpowiedzialności 
statku, Code de commerce w art. 401, 417 przewiduje odpo- 
wiedzialność statku tylko' do połowy jego wartości w porcie 
wyładowania. 

W sprawie odpowiedzialności ładunku z tytułu pokrycia 
awarii wspólnej khn zawiera następujące postanowienia: 

odpowiada ładunek. który znajduje się ma statku po 
ukończeniu podróży w chwili rozpoczęcia wyładowania stat- 
ku, lub ładunek, który ocalał po utracie statku, o ile już u- 
przednio podczas awarii znajdował się na statku lub na 
lichtugach, użytych w celach ratowniczych w czasie awarii, 
jak również ładunek poświęcony w awarii ($ 718 khn). 
W szczególności: 

1) nie uszkodzony ładunek odpowiada swą wartością, 
określoną według ceny rynkowej, albo w braku takiej ceny, 
według ceny ustalonej przez rzeczoznawców, i to tą wartością, 
którą posiada w końcu podróży w miejscu i w chwili wyłado- 
wania statku, albo, w razie utraty statku, w miejscu i w chwili 
ocalenia ładunku. Odlicza się cło i inne koszty. przypadające 
od ładunku; 
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2) ładunek, zepsuty podczas podróży albo uszkodzony 
w inny sposób niż w awarii wspólnej, odpowiada ustaloną 
przez rzeczoznawców wartością sprzedażną, którą posiada 
w stanie uszkodzonym w końcu podróży w miejscu i w chwili 
rozpoczęcia wyładowania statku lub ocalenia ładunku, przy 
czym odlicza się kwoty, zaoszczędzone wskutek uszkodzenia 
ładunku na frachcie, cle i kosztach; 

3), ładunek, poświęcony w awarii wspólnej, tj. całkowi- 
cie stracony, odpowiada * wartością, określoną według ceny 
rynkowej, którą posiada ładunek tego naj rodzaju w miej- 
scu przeznaczenia przy rozpoczęciu wyładowania statku, 
a w braku ceny rynkowej, według ceny, ustalonej przez 
rzeczoznawców, przy czym odlicza się koszty, które wskutek 
utraty ładunku zaoszczędzono na frachcie, cle i innych 
kosztach; 

4) ta dumak, uszkodzony w awarii wspólnej, odpowiada 
ustaloną przez rzeczoznawców wartością sprzedażną w stanie 
uszkodzonym, którą posiada w końcu podróży w miejscu 
i chwili rozpoczęcia wyładowania statku lub w miejscu oca- 
lenia, po potrąceniu kwot, zaoszczędzonych wskutek uszko- 
dzenia na frachcie, cle i innych kosztach. Do wartości tej 
dochodzi wynagrodzenie awaryjne za uszkodzeme ładunku, 
mianowicie różnica między ustaloną przez rzeczoznawców 
ceną sprzedażną uszkodzonego ładunku w miejscu i chwil 
rozpoczęcia wyładowania statku lub w miejscu ocalenia 
i ceną rynkową albo ceną, ustaloną przez rzeczoznawców, 
którą ładunek posiadałby w nieuszkodzonym stanie w miej- 
scu i chwili rozpoczęcia wyładowania statku. po potrąceniu 
kwot, zaoszczędzonych ma frachcie, cle i innych kosztach 
(§ 719 khn). / 

Na wypadek ocalenia ładunku, wrzuconego do morza 
w związku z awarią wspólną, $ 720 khn postanawia, że ła- 
dunek taki uczestniczy w pokryciu tejże awarii oraz ewen- 
tualnej późniejszej awarii wspólnej tylko wtedy, jeżeli wła- 
ściciel zarząda odszkodowania awaryjnego za szkodę. Wła- 
ściciel może więc albo zadowolić się ocalonym ładunkiem bez 
jakiegokolwiek odszkodowania awaryjnego, albo żądać od- 
szkodowania przy równoczesnym uczestniczeniu ładunku wy- 
rałowanego w pokryciu awarii. Uczestniczą również w pokry- 
ciu awarii wspólnej, jeżeli zostały uratowane: ładunek. na 
który nie wystawiono konosamentu, ładunek, o którym nie 
wspomina ani manifest, tj. spis ładunków na statku, ani dzien- 
nik ładunkowy, dalej kosztowności, dzieła sztuki, nieniądze, 
papiery wartościowe, nienależycie zadeklarowane do prze- 
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wozu. wreszcie ładunek górnego pokładu. Przedmioty te 
uczestniczą w pokryciu awarii, mimo że nie dają prawa do 
odszkodowania awaryjnego ($$ 725 ust. 3. 708 khn). Natomiast 
nie uczestniczą w pokryciu awarii wspólnej zapasy wojenne, 
żywność, bagaż pasażerski i osobiste rzeczy zalogi, chyba 
że zostały poświęcone lub uszkodzone w awarii i poszkodo- 
wany otrzyma z tego tytułu odszkodowanie awaryjne. Nie 
bierze udziału w pokryciu awarii także płaca załogi (§ 725 
ust. 1. 2 khn). 

W przeciwieństwie do prawa angielskiego i reg. XVII 
York Antwerp Rules, które przewidują odpowiedzialność 
całego frachtu brutto, khn ogranicza uczestniczenie frachtu 
w pokryciu awarii wspólnej tylko do Ze zarobionego frachtu 
brutto, tj. frachtu netto łącznie z ubocznymi należnościami, 
przypadającymi od ładunku z tytułu kosztów przewozu ła- 
dunku, oraz do *s wynagrodzenia awaryjnego, należącego 
za fracht, stracony wskutek poświęcenia ładunku w awarii 
($$ 721 ust. 1i 2, 715 kkn). Przewoźne pasażerskie natomiast 
uczestniczy tą częścią. która byłaby stracona, gdyby nastąpiła 
utrata statku w chwili awarii wspólnej i wskutek tego umo- 
wa o przewóz pasażera uległaby rozwiązaniu z mocy ustawy, 
czyli partycypuje do kwoty, równającej się różnicy pomię- 
dzy przewoźnym, zarobionym do chwili awarii wspólnej i ca- 
łym przewoźnym umówionym. Od tej kwoty należy odciąg- 
nąć koszty. które by przewoźnik na przewoźnym zaosżczę- 
dził, gdyby nastąpiła utrata statku w chwili awarii * ($$ 721 
ust. 2, 668, 670 khn). Innymi słowy przewoźne pasażerskie 
angażuje się w pokryciu ogólnej szkody awaryjnej tylko tą 
częścią, która przypada na odcinek podróży od miejsca awarii 
aż do portu przeznaczenia po potrąceniu wspomnianych 
kosztów. 

Wspomnieć należy na tym miejscu © uczestniczeniu 
frachtu w pokryciu awarii wspólnej w przypadku wystawie- 
nia konosamentu bezpośredniego na przewóz kilkoma statka- 
mi. W tej kwestii ustaliła się opinia. że odpowiada za ogólną 
szkodę awaryjną tylko należność frachtowa, przypadająca 
na dany odcinek przewozu morskiego, na którym awaria 
wspólna miała miejsce, i to przy analogicznym zastosowaniu 
powyżej omawianych zasad, dotyczących uczestniczenia 
frachtu w pokryciu awarii wspólnej. 

Ostateczne rozliczenie całej szkody awaryjnej może na- 
stąpić dopiero po ukończeniu podróży. Tymczasem jednak 
wartość niektórych przedmiotów, uczestniczących w pokryciu 
awarii wspólmej, może się zmniejszyć wskutek przyczyn, 
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nie pozostających w związku przyczynowym z uprzednią 
awarią wspólną. np. wskutek całkowitej lub częściowej utra- 
ty, uszkodzeń oraz obciążeń rzeczowych. W takich przypad- 
kach zwiększa się odpowiednio udział pozostałych przedmio- 
tów zaangażowanych. Jako obciążenie wchodzi w grę np. 
ustawowe prawo zastawu z tytułu ocałenia, ratowania albo 
późniejszej awarii wspólnej ($$ 724, 722 khn). Jeżeli utrata 
przedmiotu lub zmniejszenie jego wartości nastąpi nie wsku- 
tek przypadku, lecz z winy jakiejkolwiek osoby, osoba ta 
odpowiada za straty. kióre interesowani ponoszą przez zwięk- 
szenie się ich udziału w pokryciu awarii wspólnej. 

Jak już wspomniano, ma przedmiocie, uczestniczącym 
w pokryciu awarii wspólnej, ciąży uprzywilejowane prawo 
zastawu na rzecz uprawnionego do otrzymania odszkodowania 
awaryjnego. Jeżeli chodzi o odszkodowanie, ciążące na ła- 
dunku, to może ono być wypłacone przed lub po wydaniu 
ładunku. Aby uprawniony nie był narażony na straty, $ 726 
khn postanawia: odbiorca, który przyjmuje ładunek, wiedząc 
o tym, że ładunek uczestniczy w pokryciu awarii wspólnej 
oraz że odnośna należność nie jest jeszcze zapłacona, odpo- 
wiada osobiście do wysokości kwoty, którą ładunek uczestni- 
czy w pokryciu awarii wspólnej. Zwykle odbiorca ładunku 
wystawia na żądanie kapitana tzw. bon awaryjny (ang. ave- 
rage bond, niem. Habereirevers), mocą którego przejmuje na 
siebie osobistą odpowiedzialność za wszystkie należności, 
przypadające od ładunku z tytułu pokrycia awarii. 

Przy rozłożeniu szkód awaryjnych na statek, fracht i ła- 
dunek należy uwzględnić dwie różne masy: 1) masę bierną. 
czyli całą szkodę awaryjną, wyrządzoną statkowi, frachtowi 
i ładunkowi, wraz z kosztami ustalenia i rozłożenia szkody 
i 2) masę czynną, czyli ogólną sume wszystkich powyżej omó- 
wionych, a w $$ 717—724 khn wyliczonych poszczególnych 
przedmiotów (wartości), które uczestniczą w pokryciu ogól- 
nej szkody awaryjnej, tj. wartości: a) uszkodzonego statku 
po ukończeniu podróży plus wynagrodzenie za uszkodzenie 
statku. b) ładunku nie uszkodzonego, cl ładunku uszkodzone- 
go plus wynagrodzenie za uszkodzenie, d) ładunku poświęco- 
nego w awarii, e) As zarobionego frachtu brutto plus As wy- 
nagrodzenia za fracht stracony oraz f) wspomnianej wyżej 
części przewoźnego pasażerskiego. Nie (zawsze oczywiście 
wszystkie te elementy wchodzą w rachubę. Stosunek masy 
biernej do masy czynnej wyraża stosunek procentowy, w któ- 
rym poszczególne przedmioty, tj. statek, fracht i ładunek, 
uczestniczą w pokryciu awarii. Ustalenie tego stosunku i rów- 
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noczesne rozłożenie ogólnej szkody awaryjnej na poszczegól- 
ne przedmioty zaangażowane, odpowiednio do ich wartości, 
jest zadaniem dyspaszu (ang. dispatch, adjustment; Trape, 
reglement d'avarie, niem. Dispache, włosk. dispaccio), prze- 
EE przez dyspaszerów. ustanowionych przez izby 
przemysłowo-handlowe (art. 4 p. 7 rozp. Pr. R. P. z 15. VIL. 
1927 o izbach przem.-handl., Dz. U. R. P. 67, poz. 591). 

Według ustaleń dyspaszu kształtują się wzajemne sto- 
sunki uczesiników awarii, jeżeli chodzi o roszczenia do wy- 
nagrodzenia z tytułu awarii. Każdemu interesowanemu, któ- 
remu przyznane zostało wynagrodzenie awaryjne, służy pra- 
wo zastawu na zaangażowanych przedmiotach tych, którzy 
do wynagrodzenia są obowiązani ($ 725 khn). 

Spowodowanie sporządzenia planu rozłożenia szkód jest 
obowiązkiem kapitana statku; powinien on to uczynić bez- 
zwłocznie po nadejściu statku do portu przeznaczenia albo, 
w razie niedotarcia do tego portu, w porcie, gdzie podróż się 
kończy. O kwestii, czy zachodzi awaria wspólna, oraz o roz- 
liczeniu szkody awaryjnej i formalnym postępowaniu roz- 
strzyga prawo miejsca dyspaszu. Zaniedbanie obowiązku ze 
strony kapitana uprawnia interesowanych do odszkodowania 
($$ 727, 728 khn). Plan rozłożenia szkód, zatwierdzony przez 
sąd miejsca dyspaszu (sąd grodzki), stanowi tytuł wyko- 
nawczy ($$ 149, 158 ust. z dn. 15. V. 1898 o niespornym są- 
downictwie). 


York—Antwerpskie reguły 1924 (streszczenie) 


Reg. A. Zabieg awarii wspólnej (general average act) 
zachodzi tylko wtedy, jeżeli umyślnie i rozważnie poniesiono 
nadzwyczajną ofiarę albo nadzwyczajny wydatek w inte- 
resie wspólnego bezpieczeństwa, aby uchronić przed grożą- 
cym niebezpieczeństwem przedmioty majątkowe (the pro- 
perty), zaangażowane we wspólnej wyprawie morskiej (com- 
mon maritime adveniure). 

Reg. Bi C. Uczestniczące w pokryciu awarii wspólnej 
poszczególne przedmioty, tj. statek, fracht i ładunek (the dif- 
ferent contribuling interests), ponoszą ofiary i wydatki, po- 
wstałe w EA z tą awarią. według zasad ustalonych po- 
niżej. 

Tylko te szkody, straty i wydatki zalicza się do awarii 
wspólnej, które są bezpośrednim skutkiem zabiegu awaryj- 
nego (direct consequence of the general average act). 


93 


Reg. D. [Jeżeli wypadek, którego następstwem była awa- 
ria wspólna, wywołany został wskutek winy jednej ze stron, 
zaangażowanych w wyprawie morskiej (armatora. wysyła- 
jącego, załadowcy), straty i szkody mimo to będą rozdzie- 
lone na poszczególne zaangażowane wartości (przedmioty). 
Nie przesądza to pretensji do odszkodowania w stosunku do 
tej strony. która wypadek wywołała *. 

Reg. E. Ciężar dowodu na to, że jakaś szkoda, strata lub 
wydatek powinny być traktowane jako awaria wspólna, spo- 
czywa na osobie, która się na to powołuje. 

Reg. F. Każdy wydatek, uskuteczniony zamiast innego 
wydatku, który mógłby być zaliczony do awarii wspólnej, 
będzie uważany jako należący do awarii wspólnej, ale tylko 
do wysokości wydatku zastąpionego, którego się uniknęło. 

Reg. G. Sporządzenie planu rozdziału szkód oraz strat 
awaryjnych powinno być oparte — zarówno co do szacunku 
szkód i strat, jak i ich rozdziału — na wartości, którą posia- 
dają w eliwili i w miejscu ukończenia podróży przedmioty, 
uczestniczące w pokryciu szkód i strat awaryjnych. Nie prze- 
sądza to miejsca sporządzenia dyspaszu. 

Reg. I. Przedmioty wyrzucone w morze. 

Wyrzucenie ładunku w morze (jettison of cargo) należy 
wynagrodzić jako awarię wspólną tylko wtedy, jeżeli ładu- 
nek był przewożony zgodnie z obowiązującymi zwyczajami 
handlowymi (recognised custom of the trade)”. 

Reg. TI. Szkoda, wywołana przez wyrzucenie w morze 
i ofiarę dla celów wspólnego bezpieczeństwa. 

Szkodę, wyrządzoną statkowi lub ładunkowi albo jed- 
nemu z nich wskutek i w następstwie ofiary, poniesionej w in- 
teresie wspólnego bezpieczeństwa * (by or in consequence 
of a sacrifice made for the common safety), jako też szkodę, 
powstałą wskutek wody, wdzierającej się na dno okrętu 
przez luki i inne otwory, które otworzono w tym celu, aby 
wrzucić przedmioty w morze w interesie wspólnego bezpie- 
czeństwa -— należy traktować jako awarię wspólną. 

Reg. III. Gaszenie pożaru na statku. 

Szkodę, wyrządzoną statkowi lub ładunkowi albo jedne- 
mu z nich przez zalanie wodą lub w inny sposób przy ga- 
szeniu pożaru na statku (exfinsuishin.s fire on ship board), nie 
wyłączając szkody, powstałej przez pchnięcie na mieliznę 
albo umyślne przedziurawienie palącego się statku — należy 
wynagrodźić jako awarię wspólną; nie należy przy tym wy- 
nagradzać jako awarii wspólnej szkody, wyrządzonej takim 
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częściom statku lub ładunku albo takim jednostkom (prze- 
syłkom), które były w ogniu. , 

Reg. IV. Ucinanie szczątków. 

Nie należy wynagradzać jako awarii wspólnej szkody, 
powstałej przez ucinanie szczątków albo resztek masztów 
i innych przedmiotów, oderwanych uprzednio wskutek wy- 
padku wvynikłego z niebezpieczeństwa morskiego (sea peril). 

Reg. V. Dobrowolne osadzenie na mieliźnie. 

Szkód i strat, powstałych dla statku, ładunku i frachtu 
wskutek umyślnego osadzenia statku na mieliźnie (voluntary 
sirandins) w okolicznościach takich, że statek i bez takiego 
dobrowolnego osadzenia musiałby niechybnie osiąść na mie- 
liźnie lub skałach, nie należy wynagradzać jako awarii wspól- 
nej. W innych przypadkach umyślnego osadzenia statku na 
mieliźnie w interesie bezpieczeństwa wspólnego, szkodę zali- 
cza się do awarii wspólnej. 

SE VI. Nadmierne nap.ęcie żagli, uszkodzenie i utrata 
żagli. 

S Należy wynagrodzić jako awarię wspólną szkody i stra- 
ty w żaglach lub masztach, powstałe wskutek tego, że usiło- 
wano w interesie wspólnego bezpieczeństwa ściągnąć statek 
osiadły na mieliźnie albo wepchnąć taki statek wyżej na 
mieliznę: jednakże szkód i strat, spowodowanych dla statku, 
frachiu * lub ładunku przez nadmierne napięcie żagli, w cza- 
sie gdy statek swobodnie się poruszał, nie zalicza się do 
awarii wspólnej. 

Reg. VII. Szkody w maszynach podczas ściągania statku 
z mielizny. 

Jeżeli maszyny lub kotły statku, będącego w niebez- 
piecznej sytuacji, zostały uszkodzone przy usiłowaniu ściąg- 
nięcia statku z mielizny, należy odnośną szkode wynagrodzić 
jako awarię wspólną, o ile zostanie stwierdzone, że szkoda 
była następstwem rzeczywistego zamiaru ściągnięcia statku 
w interesie bezpieczeństwa wspólnego i jeśli zamiar Itaki 
powzięto w świadomości ryzyka takiej szkody; szkody w ma- 
szynach i kotłach nie wynagradza się jako awarii wspólnej, 
jeżeli szkoda powstała wtedy, gdy statek swobodnie się 
poruszał. 

Reg. VIII. Wydatki, pozostające w związku z usiłowa- 
niem odciążenia statku na mieliźnie. 

Jeżeli w wypadku utknięcia statku na mieliźnie wyła- 
dowanie ładunku. materiałów opałowych lub prowiantu na- 
stąpi w 1akich okolicznościach, że wyładowanie stanowi 
awarię wspólną, wtedy zalicza się do tej awarii także dodat- 
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kowe koszty i straty. powstałe wskutek wyładowania na lich- 
tugi, wynajęcia lichtug oraz załadowania ładunku z po- 
wrotem ”. 

Reg. LX. Sprzęt statku lub prowiant, zużyte na paliwo. 

Konieczne zużycie znajdującego się na statku sprzętu 
okrętowego lub prowiantu na opał, dla celów ratowania ze 
wspólnego niebezpieczeństwa, zalicza się do awarii wspól- 
nej jedynie wtedy, jeżeli statek posiadał wystarczający zapas 
(ang. ample supply) paliwa. Wartość opału. który byłby 
przypuszczalnie zużyty zamiast spalonych materiałów, okre- 
Śla się według przeciętnej ceny, ohowiązującej w chwili wy- 
jazdu w ostatnim porcie, z którego statek wyjechał. War- 
tość tę zapisuje się na rachunek awarii wspólnej. 

Reg. X. Wydatki w porcie schronienia ”* itd. 

a) Jeżeli statek w interesie bezpieczeństwa wspólnego 
zawinął do portu lub miejsca schronienia (port or place of 
refuge) albo wrócił do poriu lub miejsca załadowania, i to 
z powodu wypadku. poniesionej ofiary albo innych wyjątko- 
wych okoliczności, zalicza się koszty przez to powstałe do 
awarii wspólnej. Tak samo należy potraktować koszty wert: 
Ścia z takiego portu lub miejsca. 

b) Koszty. poniesione w związku z rozmieszczeniem na 
statku lub wyładowaniem ze statku ładunku, paliwa i pro- 
wiantu w porcie lub miejscu załadowania, przeznaczenia lub 
schronienia, zalicza się do awarii wspólnej pożeli rozmieszcze- 
nie lub wyładowanie bb konieczne ze wzgledów: 1) na 
wspólne bezpieczeństwo albo 2) dla przeprowadzenia napra- 
wy uszkodzeń statku, spowodowanych wskutek ofiary lub 
wypadku, o iłe naprawa była konieczna dla bezpiecznego 
kontynuowania podróży." 

c) We wszystkich przypadkach, w których koszty roz- 
mieszczenia lub wyładowania ładunku. paliwa lub prowiantu 
zalicza się do awarii wspólnej. należy także zaliczać do niej 
koszty ponownego załadowania i umieszczenia tych przed- 
miołów na statku. jak również koszty zamagazynowania ich 
(w tym rzeczywiste koszty ubezpieczenia od ognia). Gdy 
jednak statek został kondemnowany (uznany za niezdatny 
do naprawv lub niewart jej) albo swej pierwotnej podróży 
nie kontynuuje, nie zalicza się kosztów zamagazynowania po- 
wyższych przedmiotów do awarii wspólnej, o ile koszty te 
powstały po kondemnacji statku albo zaniechaniu pierwotnej 
podróży. W razie kondemnacji statku albo zaniechania po- 
dróży przed ukończeniem wyładowania ładunku, należy kosz- 
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ty magazynowania, powstałe do dnia ukończenia wyładowa- 
ma, wynagrodzić jako awarię wspólną. 

d) jeżeli statek, dotknięty awarią, znajdzie się w porcie 
lab w miejscu, gdzie bylaby praktycznie możliwa jego na- 
prawa dla kontynuowania podróży z całym ładunkiem, jed- 
nakże w celu zmniejszenia kosztów zdecydowano się bądź 
holować statek stamtąd do innego portu lub miejsca naprawy 
lub też do portu przeznaczenia, bądź przeładować ładumek 
w całości lub części na inny statek, albo też wysłać ładunek 
w jakikolwiek inny sposób, wtedy koszty, powstałe dodatko- 
wo wskutek holowania statku oraz przeładowania i wysła- 
nia ładunku, obciążą zainteresowanych wyprawą (podróżą) 
do wysokości wydatku zaoszczędzonego. Każdy interesowany 
ponosi powyższe koszty w tym stosunku, w jakim uczestni- 
czyłby w pokryciu wydatku zaoszczędzonego. 

Reg. XI. Placa i utrzymanie załogi w porcie schronie- 
nia itp. 

Płacę i koszty utrzymania kapitana, oficerów i reszty za- 
łogi w czasie koniecznego dodatkowego pobytu statku w por- 
cie lub innym miejscu w okolicznościach, wymienionych 
w regule X, traktuje się jako część awarii wspólnej 7, o ile 
należności te powstały przed ewentualną kondemnacją statku 
albo zaniechaniem podróży. 

Reg. XII. Szkody, wyrządzone ładunkowi podczas wy- 
ładowania itp. 

Nieuniknione szkody i straty w ładunku, opale i pro- 
wiancie powstałe wskutek rozmieszczenia, wyładowania, za- 
magazynowania oraz ponownego załadowania i umieszczenia 
tych przedmiotów na statku. należy wynagrodzić jako awarię 
wspólną tylko wtedy. jeżeli koszty dokonania tych czynności 
należą do awarii wspólnej. 

Reg. XIII. Potrącenia od kosztów naprawy. 

Przy ustalaniu szkody, którą poniósł statek wskutek 
awarii, dopuszczalne są według reguły XIII potrącenia od 
clektywnych kosztów naprawy statku z tytułu różnicy po- 
między wartością nowych i starych części” (new for old), 
zależnie od rodzaju konstrukcji (żelaznej, stalowej. drewnia- 
nej) i od wieku statku ”. 

Reg. XIV. Prowizoryczna naprawa. 

Regula ta wypowiada zasadę. że koszty prowizorycznej 
naprawy statku, wykonanej w porcie załadowania. wyłado- 
wania lub schronienia w interesie wspólnego bezpieczeństwa 
albo w związku z uszkodzeniami. wywołanymi przez awarię 
wspólną, powinny być wynagradzane jako awaria wspólna, 
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przy czym nie uwzględnia się żadnych potrąceń z tytułu róż- 
nicy pomiędzy wartością starych i nowych części *. 

Reg. XV. Strata frachtu. 

Stratę frachtu (loss of freisht), wymikającą z utraty lub 
uszkodzenia ładunku, należy wynagrodzić jako awarię wspól- 
ną w tej mierze, w jakiej utrata lub uszkodzenie ładunku, 
które stratę frachtu spowodowały, są wynagradzane jako 
awaria wspólna. Od straconego frachtu brutto należy przy 
tym odciągnąć koszty, które przewoźnik byłby poniósł 
w przypadku zarobienia frachtu brutto, a których wskutek 
awarii nie poniósł. 

Reg. XVI. Wynagrodzenie za ładunek utracony lub po- 
święcony w awarii. 

Wynagrodzenie, za powstałe w związku z awarią wspól- 
na szkody i straty w ładunku, powinno być obliczone na 
podstawie ceny rynkowej ładunku w dniu nadejścia słatku 
do portu przeznaczenia, a w razie, gdy podróż gdzie indziej 
się kończy, w dniu ukończenia podróży *. 

Reg. XVII. Przedmioty. uczestniczące w pokryciu awarii. 

Przedmioty majątkowe, uczestniczące w pokryciu awarii 
wspólnej, uczestniczą w tym pokryciu swą rzeczywistą war- 
tością netto (the actual net value) w chwili ukończenia danej 
podróży; doliczyć należy do tego wartość przedmiotów, po- 
święconych (sacrificed) w awarii wspólnej. Od frachtu i prze- 
woźnego pasażerskiego odciąga się koszty oraz płacę załogi, 
które przewoźnik wskutek awarii zaoszczędził na frachcie 
lub przewoźnym pasażerskim i które nie zostały też zaliczo- 
ne do awarii wspólnej. Od wartości zaś innych przedmio- 
tów majątkowych odciąga się wszelkie odnoszące się do nich 
koszty, powstałe po awarii wspólnej, ale tylko o tyle, o ile nie 
mogą być one zaliczone do awarii wspólnej. 

Bagaż pasażerski i osobiste rzeczy pasażerów, na które 
nie wystawiono konosamentu, są zwolnione od uczestniczenia 
w , pokryciu awarii. ” 

Reg. XVIII. Awaria statku. 

Reguła ta traktuje o wysokości wynagrodzenia za uszko- 
dzenia i straty, które poniosły statek. maszyny i aparaty 
okrętowe. Przy ustalaniu wynagrodzenia awaryjnego powin- 
ny decydować rzeczywiste i słuszne (actual reasonable cost) 
koszty naprawy oraz uzupelnień straconych części. przy 
czym według reguły XIII należy stosować potrącenia z ty- 
tułu różnicy między wartością nowych i starych cześci ”. 
Przy całkowitej utracie staiku, rzeczywistej lub domniema- 
uej, decyduje wartość szacunkowa statku w stanie nie uszko- 
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dzonym po odciągnięciu a) ewentualnie kosztów naprawy 
takich uszkodzeń, które nie posiadają charakteru awarii 
wspólnej i b) ewentualnie ceny sprzedaży uratowanych czę- 
ści statku. 

Reg. XIX. Towary zatajone lub fałszywie zadeklaro- 
wane. 

Reguła ta dotyczy uszkodzeń i strat ładunku, załadowa- 
nego bez wiedzy armatora albo zadeklarowanego falszywie. 
Uszkodzeń i strat takiego ładunku nie zalicza się do awarii 
wspólnej, jednakże ładunek taki uczestniczy w pokryciu 
awarii, jeżeli zostanie wyratowany ”. Doiknięty awarią ła- 
dunek. którego wartość podano przy załadowaniu poniżej 
rzeczywistej wartości, daje prawo do odszkodowania tylko 
stosownie do swej wartości zadeklarowanej, lecz uczestniczy 
w pokryciu awarii według swej wartości rzeczywistej, 

Reg. XX. Wydatki związane z dojazdem do portu. 

Zużycie paliwa i prowiantu oraz płaca i koszty utrzy- 
mania kapitana, oficerów i reszty załogi w czasie przedłu- 
żenła podróży, powstającego wskutek zawinięcia statku do 
portu lnb miejsca schronienia albo wskutek powrotu do portu 
załadowania, zalicza się do awarii wspólnej, jeżeli koszty 
wejścia do tychże portów stanowią awarię wspólną zgodnie 
z reg. Xa. 

Zmżycie paliwa i prowiantu w czasie dodatkowego po- 
bytu statku w porcie lub miejscu załadowania, wyładowania 
lub schronienia zalicza się do awarii wspólnej za taki prze- 
ciąg czasu, za jaki zalicza się do awarii wspólnej płacę i kosz- 
iy utrzymania kapitana. oficerów i reszty załogi zgodnie 
z regułą XI; wyjątek stanowią paliwo i prowiant, zużyte 
w cełu wykonania takich napraw, które nie są zaliczane do 
awarii wspólnej. 

Reg. XXI. Prowizja od zaliczek. 

Od zaliczek, wpłacanych na cele pokrycia awarii wspól- 
nej. przyznaje się prowizję w wysokości 2%. Prowizję te za- 
licza się na rachunek awarii wspólnej. Jeżeli jednak po- 
trzebne fundusze nie zostały dostarczone przez interesowar 
nych. obowiązanych do uczestniczenia w pokryciu awarii, 
wtedy zalicza się do awarii wspólnej wszelkie koszty i straty, 
związane z uzyskaniem potrzebnych funduszów w drodze po- 
życzki morskiej lub sprzedaży ładunku. Także koszty ubez- 
pieczenia wpłaconych zaliczek stanowią awarię wspólną. 

Reg. XXII. Odsetki od strat, wynagradzanych jako 
awaria wspólna. 
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Od wydatków, ofiar i odszkodowań, zaliczonych do 
awarii wspólnej, liczy się ustawowwv procent roczny, obowią- 
zujący w osłatnim porcie przeznaczenia, gdzie podróż się koń- 
czy; w braku ustawowego procentu liczy się 5% rocznie. Pro- 
cent ten powinien być do dnia sporządzenia dyspaszu zainte- 
resowanym zapłacony. 


Reg. XXIII. Wpłaty gotówkowe. 

Reguła ta traktuje o wpłatach gotówkowych. dokonywa- 
nych na poczet kwot, przypadających od ładunku z tytułu 
pokrycia awarii, z tytułu kosztów ratowania lub kosztów spe- 
cjalnych; mianowicie postanawia ona. że wpłaty te powinny 
być przelewane na specjalne konto bankowe, przynoszące 
procent. i to na nazwisko 2 powierników. z których jeden zo- 
stanie wyznaczony na koszt armatora, drugi na koszt depo- 
nentów. 

Jak z powyższych reguł wynika, normują one dość szcze- 
gółowo materialną stronę zagadnienia awarii wspólnej. 
Umieszczenie ich w umowie przewozowej lub konosamencie 
wyklucza w znacznym stopniu możliwość kolizji norm praw- 
nych przy sporach pomiędzy stronami. Jeśli w umowie lub 

onosamencie nie umieszczono klauzuli o ich stosowaniu. de- 
cyduje w kwestiach materialno-prawnych awarii wspólnej 
prawo miejsca sporządzenia dyspaszu, 


Awaria szczególna 


Przeciwstawieniem awarii wspólnej jest, jak już zazna- 
czono, awaria szczególna czyli partykularna (ang. particular 
average, franc. avarie particulière, niem. besondere Haverei). 
Są to szkody i koszty poza wypadkami awarii wspólnej, wy- 
rzadzone statkowi lub ładunkowi w całości lub części, wbrew 
woli właściciela, wskutek jakiegokolwiek wypadku w żegłu- 
dze morskiej. Zwykłych kosztów, związanych z żegluga mor- 
ską. a mianowicie opłat portowych, pilotowych, holowniczych, 
kwarantannowych i innych, ustawa nie zalicza do awarii 
szczególnej ($$ 701, 621 khn). W myśl zasady res perit do- 
mino ponosi awarię szczególną każda poszczególna osoba. 
dotknięta awarią. Obowiązek indywidualnego ponoszenia 
awarii szczególnej wynika z dyspozytywnych norm ustawy, 
umowa interesowanych może zatem przewidzieć wspólne po- 
noszenie szkód i kosztów tego rodzaju awarii. 

$ 707 khn zalicza do awarii szczególnej niektóre straty 
co do których bez wypowiedzenia się ustawodawcy mogło by 
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być wątpliwe, czy zachodzi awaria wspólna, czy też awaria 
szczególna, a mianowicie: 

1) straty i koszty, które w czasie podróży lub w innym 
czasie powstały w związku z uzyskaniem pieniędzy, po- 
trzebnych na pokrycie awarii szczególnej; 

2) koszty procesu reklamacyjnego, tj. procesu przed try- 
bunałem łupów (kaperskim — niem. Prisengericht), i to także 
wtedy, gdy proces w celu odzyskania statku łącznie z ła- 
dunkiem przeprowadzone z powodzeniem; 

3) uszkodzenie statku i ładunku, spowodowane umyśl- 
nym, nadmiernym napięciem żagli (franc. forcément de voi- 
les, niem. Prangen), i to również wówczas, gdy celem takiego 
napięcia żagli było uniknięcie osadzenia statku na mieliźnie 
albo zabrania statku i ładunku przez państwo wojujące lub 
piratów. Por. reg. VI York Antwerp Rules. 
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ZDERZENIE (KOLIZJA) STATKÓW 


Specjalnym przypadkiem awarii szczególnej, trakto- 
wanym przez ustawodawstwa morskie jako osobna instytucja 
prawna, jest zderzenie, czyli kolizja statków (ang. collision 
at sea, franc. abordage, niem. Schiffszusammenstoss). Zderze- 
nie statku morskiego może nastąpić w portach, ujściach rzek. 
na wodach terytorialnych lub też na pełnym morzu. 

Jeżeli chodzi o zderzenie statków różnej narodowości, czy 
to morskich pomiędzy sobą, czy też morskich z rzecznymi, 
to sprawę zastosowania norm prawnych do roszczeń o od- 
szkodowanie, wynikających z takich zderzeń, normuje Mię- 
dzynarodowa Konwencja, podpisana w Brukseli dn. 23. IX. 
1910, o ujednostajnieniu niektórych zasad, dotyczących ko- 
lizji statków (Convention pour l'unification de certaines regles 
en maliere d'abordage). Jednakże konwencja nie normuje 
sprawy calkowicie, gdyż nie zawiera wyczerpujących posta- 
nowień. Art. 12 konwencji postanawia, że w powyższych 
przypadkach zderzenia statków obowiązek odszkodowania 
podlega postanowieniom konwencji, bez względu na to, na 
jakich wodach zderzenie miało miejsce. Przepisy khn zostały 
z konwencją uzgodnione ustawą z dn. 7. I. 1915 (Zbiór pram 
Rzeszy z r. 1913, str. 49). 

Przepisy $$ 734—739 khn, dotyczące zderzenia statków, 
mają zastosowanie, gdy zderza się statek morski z innym 
statkiem morskim albo też statek morski z rzecznym, i to 
na jakichkolwiek wodach, czy to morskich, czy też rzecz- 
nych. Zderzenie w rozumieniu przepisów khn może się wy- 
darzyć, począwszy od chwili, kiedy statek zostanie bezpo- 
średnio po wybudowaniu w stoczni Spuszczony z pochylni 
na wodę. Podczas gdy IV księga khn traktuje zasadniczo 
o statkach handlowych morskich, jej przepisy o zderzeniu 
statków odnoszą się do wszelkich statków morskich, przy 
czym za statek (Schiff) przy zderzeniach uważać należy pły- 
wające urządzenie o większej pojemności, przeznaczone do 
poruszania się z miejsca na miejsce. W tym rozumieniu do 
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statków zalicza się: statki parowe, motorowe. żaglowe, lichtu- 
gi, barki. promy o kształcie podobnym do łodzi, dragi, krany 
pływające; natomiast nie są statkami doki, kesony, przysta- 
nie.pontony, mosty pontonowe, tratwy, pływające zakłady 
kąpielowe, pławy (boje) i inne pływające znaki nawigacyjne. 
Tak samo nie są statkami łódki i mniejsze motorówki. 

Przepisy $ 734 i nast. khn stosuje się, jak zaznaczono, 
przy zderzeniu: 1) jednego statku morskiego z drugim 
i 2) statku morskiego ze statkiem rzecznym. W: obu przy- 
padkach mogą wchodzić w grę zarówno statki prywatne, 
jak i państwowe (np. wojenne, policyjne) oraz samorządowe. 

Zderzenie statków w rozumieniu prawnym następuje 
wtedy, gdy niezależne od siebie jednostki okrętowe, pod dzia- 
łaniem większego lub mniejszego naporu, zetkną się fizycznie. 
tj. w swej materialnej substancji (heurt matériel). Zetknięcie 
może być bezpośrednie albo pośrednie. Pośrednie następuje 
wówczas, gdy między statkami znajdzie się przedmiot, po- 
przez który fizyczny napór się udziela. Takim przedmiotem 
mogą być np. łodzie, wiszące przy burcie statku, kotwica 
albo falirep (schodki z linową poręczą. przyczepione do bur- 
ty statku). 

Międzynarodowy charakter żeglugi morskiej przyczynił 
się do stworzenia międzynarodowych reguł, mających na celu 
zapobieganie zderzeniom statków. Wszystkie państwa mor- 
skie przyjęły te reguły w swoich ustawodawstwach. Do stat- 
ków polskich mają zastosowanie przepisy ustawy o bezpie- 
czeństwie na drogach morskich z dn. 5. ll. 1096 (Seestrassen- 
ordnung). Ustawa ta zawiera międzynarodowe prawo nawi- 
gacyjne, czyli międzynarodowe przepisy o prawidłowym ru- 
chu statków morskich, a mianowicie o posługiwaniu się świa- 
tłami okrętowymi, o sygnalizacji dźwiękowej i o wymijaniu 
statków. Przepisane światła należy wywieszać ma statku 
bez przerwy od zachodu aż do wschodu słońca. Statki po- 
winny przy złej pogodzie (mgle, śnieżycy, deszczu) wydawać 
sygnały głosowe za pomocą syreny, trąbki mgłowej, a w cza- 
sie postoju — dzwonka. Szczególne sygnały głosowe są wy- 
magane dla oznaczenia kursu przy zbliżaniu się jednego stat- 
ku do drugiego. Statek parowy (motorowy) powinien wymi- 
jać drugi taki statek w ten sposób, aby go mieć po stronie 
lewej burty (ang. portboard, franc. babord, niem. Backbord), 
jeżeli oba statki zbliżają się do siebie z przeciwnych kierun- 
ków w prostej linii. Jeżeli zaś kursy zbliżających się stat- 
ków krzyżują się, ustępuje z drogi ten statek, który ma drugi 
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statek po stronie prawej burty (ang. starboard, frane. tri- 
bard, niem. Steuerbord). 

Oczywiście nawet najbardziej szczegółowe przepisy 
o bezpieczeństwie na wodach morskich nie mogą uwzglednić 
wszystkich możliwych sytuacyj. Dlatego też wspomniana 
ustawa w $ 29 podkreśla. że przestrzeganie przepisów usta- 
wowych o zapobieganiu zderzeniom nie zwalnia właściciela 
statku i kapitana oraz załogi od stosowania środków bezpie- 
czeństwa, przyjętych. zwyczajowo w żegludze morskiej. lub 
też koniecznych ze względu na specjalne i nieprzewidziane 
okoliczności. 

Reguly międzynarodowe, zawarie w ustawie z dn. 5. IL. 
1006. uległy pewnym modyfikacjom na skutek postanowień 
Konwencji Londyńskiej z dn. 31, V. (929 o bezpieczeństwie 
życia na morzu, która wprowadziła częściowo nowe sposoby 
sygnalizacji. 

W przypadkach szkody. wywołanej przez zderzenie stat- 
ków, stosuje się ogólną zasadę prawa cywilnego, że odpowia- 
da za szkodę ten, kto ponosi winę. Szkoda może być bez- 
pośrednia lub pośrednia i może mieć charakter szkody rzeczo- 
wej (Sachschaden) lub też osobistej (Personenschaden), wy- 
rządzonej na ciele lub zdrowiu człowieka. Obowiązek odszko- 
dowania obejmuje szkodę rzeczywistą i utracony zysk (art. 
157 kod. zob.). Jeżeli zderzenie spowodowane zostało przez 
przypadek. 1i. okoliczność niezależną od działania ludzkiego. 
w szczególności przez siłę wyższą, albo jeżeli co do przyczy- 
ny kolizji istnieje niepewność, dopuszczająca przyjęcie takiej 
lub innej przyczyny, wówczas nie powstaje roszczenie o od- 
szkodowanie. Niepewność co do przyczyny zderzenia zacho- 
dzi zwłaszcza wtedy, gdy zeznania załóg statków wyraźnie 
są sprzeczne. Przyczyną zderzenia statków może być błąd 
nautyczny, popełniony przez kapitana lub innego członka 
załogi. Biedem nantycznym (faule naulique) nazywa się błąd 
w techniczno-żeglugowym kierownictwie: i technicznej ob- 
słudze statku, w odróżnieniu od błędu. popełnionego przez 
kapitana przy załatwianiu spraw handlowych armatora, 
w szczególności dotyczących przewozu ładunku (faute com- 
merciale), W razie stwierdzenia błędu nautycznego za szkode 
odpowiada armator statkiem i frachtem ($$ 735, 495. 486 
ust. 1 p. 3 khn). e 

Z chwilą przejścia nautycznego kierownictwa statku na 
pilota przymusowego (Zroangslotse) odpowiedzialność arma- 
tora i kapitana za manewrowanie statkiem, a tym samym 
za ewentualne zderzenie z innym statkiem, ustaje, chyba że 
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członkowie załogi nie wykonali swych obowiązków w za- 
kresie obsługi statku i przyczynili się do zderzenia ($ 738 
khn). Jakiekolwiek przewinienie z ich strony stwarza według 
ustawy całkowitą odpowiedzialność armatora w stosunku do 
drugiego statku za szkodę, powstałą wskutek kolizji, cho- 
ciażby pilot przymusowy był nawet współwinny. Nie zwal- 
nia to oczywiście pilota, który również zawinił, od odpowie- 
działalności wobec armatora i osób trzech. (Por. str. 186). 
Udowodnienie drugiej stronie w sposób niezbity, że po- 
nosi winę zderzenia, może być niezmiernie trudne, gdyż za- 
loga poszkodowanego statku w chwili zderzenia zwykle nie 
orientuje się, co się dzieje na drugim statku. Ponieważ usta- 
wa nie stworzyła dla poszkodowanego statku żadnych ułat- 
wień przez odpowiednie rozłożenie ciężaru dowodu, judyka- 
tura. kierując się względami słuszności, przychodzi mu z po- 
mocą. dopuszczając w procesie doraźny dowód, oparty na 
„pierwszym wrażeniu” (prima facie) Dowód ten polega na 
ustaleniu istotnych, uwydatniających się na zewnątrz oko- 
liczności, z których, co prawda, nie wynika z całkowitą pew- 
nością związek przyczynowy pomiędzy zachowaniem się 
i winą jednej ze stron (statku) a powstałą szkodą, ale które 
pozwalają stwierdzić wysoki stopień prawdopodobieństwa, 
że zderzenie wynikło z winy jednego z tych statków. 
Trudności przy ustalaniu winy w przypadku kolizji stat- 
ków wywołały potrzebę specjalnych fachowych sądów mor- 
skich. Na podstawie ustawy z dn 18. III. 1925 o izbach 
morskich (Dz. U. R. P. nr 36, poz. 243)” zostały w Polsce 
utworzone izby morskie, mające za zadanie ustalenie winy 
przy kolizjach i ukaranie kapitana statku lub jego pomoeni- 
ka (pełniącego służbę oficera) przez odebranie mu na pewien 
czas lub na stałe prawa wykonywania zawodu w razie stwier- 
dzenia jego winy. Dla rozstrzygania spraw w | instancji 
właściwą jest Izba Morska przy Sądzie Grodzkim w Gdyni, 
a w Il instancji — Odwoławcza Izba Morska przy Sądzie 
Okręgowym w Gdyni. Dalsze izby morskie są projektowane. 
Są to sądy specjalne, rozpatrujące daną sprawę na wniosek 
urzędu morskiego, na wniosek statku poszkodowanego lub 
z urzędu. Ich orzecznictwo ma charakter publiczno-prawny. 
Prywatno-prawnymi sporami o odszkodowanie sądy te się nie 
zajmują. Jeżeli chodzi o takie spory, istnieje tendencja do 
rozstrzygania ich także przez fachowe sądy morskie, a mia- 
nowicie przez specjalne sądy arbitrażowe. U nas w Polsce 
strony powołują sądy arbitrażowe dla poszczególnych przy- 
padków kolizji statków i innych awaryj. Natomiast np. 
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w Hamburgu istnieje stały morski sąd arbitrażowy (See- 
schiedsgericht), zorganizowany przez związki armatorów i to- 
warzystwa asekuracyjne. 

Wszelkie roszczenia z tytułu kolizji statku przedawniają 
się z upływem 2 łat ($ 901 ust. 2 khn). 


106 


OCALENIE I POMOC 


Groźne niebezpieczeństwa, na które statek i ładunek są 
narażone w żegludze morskiej, skłoniły ustawodawcę do 
wprowadzenia przepisów, które z jednej strony zachęcają do 
udzielania ratunku i pomocy, zapewniając wynagrodzenie za 
wyświadczenie usług ratowniczych, z drugiej zaś strony zmu- 
szają w niektórych przypadkach do wzięcia udziału w akcji 
ratowniczej na wezwanie właściwej władzy. Akcja ta może 
mieć dwojaki charakter, mianowicie ocalenia (sauvetage), 
tj. akcji, mającej na celu uratowanie statku lub ładunku 
z katastrofy, która już nastąpiła, i pomocyf(assistance), 
tj. akcji, pomagającej do uratowania statku lub ładunku 
z grożącego dopiero niebezpieczeństwa. W obu przy- 
padkach działanie zmierza do osiągnięcia określonego celu, 
mianowicie wyratowania statku lub ładunku. Nie ma przeto 
racji traktować każdą z tych akcyj jako odrębną instytucję 
prawną, do której stosowałyby się odrębne normy. Temu za- 
patrywaniu daje też wyraz konwencja z dn. 23. IX: 1910 
o ustaleniu jednolitych reguł, dotyczących pomocy i ocale- 
nia w niebezpieczeństwie morskim. Art. 1 tej konwencji głosi, 
że postanowieniom jej podlegają zarówno usługi ratownicze 
(ocalenie i pomoc), mające na celu uratowanie z niebezpie- 
czeństwa statku morskiego, przedmiotów znajdujących się na 
statku morskim, frachtu i przewoźnego pasażerskiego, jak 
i wzajemne usługi ratownicze statków morskich i śródlądo- 
wych. Postanowienia konwencji mają zastosowanie bez 
względu na to, czy zachodzi pomoc, czy ocalenie i bez wzglę- 
du na to, na jakich wodach usługi mają miejsce. Konwencja 
usuwa w znacznym stopniu możliwość kolizji norm w dzie- 
dzinie ocalenia i pomocy. Wszystkie państwa europejskie 
w liczbie 24 podpisały konwencję i przeważnie wprowadziły 
już jej zasady do swych ustawodawstw. Normy prawne khn 
zostały uzgodnione z zasadami konwencji na mocy ustawy 
z dn. 7. I. 1913. Co prawda, khn przeciwstawia pojęcie 
ocalenia pojęciu pomocy, definiując każde pojęcie z osobna, 
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ale traktuje oba rodzaje usług pod względem skutków praw- 
nych równo, z wyjątkiem sprawy wysokości wynagrodzenia. 

Według $ 740 khn zachodzi ocalenie (Bergung) wtedy, 
gdy statek morski lub znajdujące się na nim przedmioty zna- 
lazły się tak dalece w niebezpieczeństwie morskim (Seenot), 
czyli niebezpieczeństwie związanym z uprawianiem żeglugi 
morskiej, że załoga przestała nimi władać, i gdy zostały wów- 
czas przez postronne osoby wyratowane i zabezpieczone. 
Pomoc (Hilfsleistung) zaś zachodzi wtedy, jeżeli w innych 
przypadkach statek handlowy morski lub znajdujące się na 
nim przedmioty zostały wyratowane z niebezpieczeństwa 
morskiego przez osoby postronne. Niebezpieczeństwo morskie 
w powyżej określonym znaczeniu może powstać nie tylko na 
pełnym morzu, na wodach terytorialnych i w porcie, lecz 
także w ujściach rzek i na wodach śródlądowych. przez które 
przechodzi statek: morski, odbywając swoje rejsy. 

Usługi, mające na celu ocalenie i pomoc, uprawniają oso- 
bę, świadczącą te usługi, a w razie usług ze strony statku — 
armatora tegoż statku, do wynagrodzenia w stosunku do 
statku lub ładunku, na rzecz których przeprowadzono akcję 
ratowniczą. Do uzyskania prawa do wynagrodzenia wyma- 
gamy jest jednak warunek, aby akcja ratownicza odniosła 
skutek i aby dany przedmiot został rzeczywiście uratowany, 
chyba że strony umówiły się inaczej. 

Wbrew woli kapitana statku akcja ratownicza nie może 
być narzucona. Jeżeli kapitan wyraźnie sprzeciwił się akcji 
ratowniczej, wynagrodzenie za oddane usługi nie należy się 
(§ 741 ust. 1, $ 742 khn). 

Wedlug § 745 khn wynagrodzenie za ocalenie i pomoc 
należy się także. jeżeli akcja ratownicza miała miejsce po- 
między statkami tego samego armatora. Ma to praktyczne 
znaczenie dla załogi ratującego statku, która partycypuje 
w wynagrodzeniu. 

Wynagrodzenie za ocalenie i pomoc może być ustalone 
tylko w gotówce. Wysokość wynagrodzenia powinna odpo- 
wiadać słuszności i nie może przekraczać wartości uratowa- 
nych przedmiotów. Określenie kwoty zaieży przede wszyst- 
kim od umowy między stronami. 

Umowa, zawarta w czasie trwania i pod bezpośrednim 
wpływem grożącego niebezpieczeństwa, na zbyt uciążliwych 
warunkach lub wskutek podstępu jednej ze stron, może być 
drogą procesu przez sąd zmieniona lub unieważniona. 
W szczególności strona może wytoczyć powództwo o obniże- 
nie wynagrodzenia, jeżeli wysokość umówionej kwoty stoi 
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w rażącym stosunku do rzeczywistej wartości oddanych 
usług. Dopuszczalne jest określenie wynagrodzenia według 
ułamka wartości wyratowanych przedmiotów. jeżeli wszyscy 
uczestnicy akcji ratowniczej na to się zgodzą ($$ 741, 744, 
747 khn). 

Obok powyższych praw, które służą stronom, ustawa 
przewiduje. że na wniosek strony sąd może odmówić drugiej 
stronie wynagrodzenia lub je obniżyć, jeżeli strona ratująca 
z własnej winy spowodowała konieczność ratowania lub też 
przy wykonaniu swej czynności ratowniczej popełniła kra- 
dzież, dalej gdy zaniechała zawiadomić policję, komisarza 
brzegowego " lub zarząd najbliższej gminy o statku, który 
na brzegu znalazł się w niebezpieczeństwie, wreszcie gdy za- 
taiła wyratowanie przedmiotów albo też popełniła inny nie- 
uczciwy czyn w związku z akcją ratowniczą ($ 748 khn, 
art. 8 ust. 5 konwencji z 25. IX. 1910, $ 4 ustawy o rozbit- 
kach morskich — Strandungsordnung). 

Poza powyższymi sposobami ustalania wynagrodzenia, 
drogą umowy między stronami albo przez sąd powszechny. 
istnieje także możliwość poddawania sporu o wynagrodzenie 
arbitrażowi, eo jest często praktykowane. Podobnie jak rosz- 
czenia z tytułu kolizji statków, również i roszczenia o wy- 
nagrodzenia za ocalenie i pomoc nadają się do rozstrzygnięcia 
przez sąd arbitrażowy. 

C harakterystyczny dla prawa morskiego IN księgi khn 
system odpowiedzialności ‘rzeczowej, ograniczonej do pew- 
nych przedmiotów majątkowych, spotykamy także w dzie- 
dzinie ocalenia i pomocy. Strona. na rzecz której przepro- 
wadzono akcję ratowniczą, odpowiada, jeżeli chodzi o wyna- 
grodzenie i koszty związane z akcją ratowniczą, tylko wyra- 
towanym przedmiotem. a więc armator odpowiada tylko swo- 
ją fortune de mer (statkiem wraz z przynależnościami: 
i frachtem). a właściciel ładunku — tylko ładunkiem. Na 
tych przedmiotach służy wierzycielowi uprzywilejowane 
ustawowe prawo zastawu z tytulu wynagrodzenia i kosztów. 
Prócz tego służy mu w odnies eniu do ocalonego ładunku pra- 
wo zatrzymania, dopóki dłużnik nie złoży odpowiedniej 
kaucji (88 751, 753 ust. 1, 754 p. 4, 755, 256, 777 khn). 

Dopóki kapitan statku jest w posiadaniu wyratowanego 
ładunku. nie wolno mu go wydać odbiorcy, aż przypadające 
od ładunku wynagrodzenie za ocalenie i pomoc nie zostanie 
zapłacone lub zabezpieczone. Ustawa idzie w ochronie wie- 
rzyciela jeszcze dalej. przewidując także osobistą odpowie- 
dzialność odbiorcy ładunku za ewentualne straty wierzyciela, 
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powstałe wskutek wydania ładunku, a mianowicie wtedy, 
gdy się odbiorcy udowodnti, że odbierając ładunek wiedział 
o należnościach z tytułu ocalenia i pomocy, ciążących na ła- 
dunku. Odpowiedzialność osobista odbiorcy ładunku w razie 
wyratowania kiłku przedmiotów, bądź statku i ładunków, 
bądź samych ładunków, ogranicza się do kwoty, która przy- 
pada od wydanego mu ładunku w stosunku do innych wy- 
ralowanych przedmiotów ($$ 752, 753 ust. 2i5 khn). 

Wszelkie roszczenia o wynagrodzenie i koszty z tytułu 
ocalenia i pomocy przedawniają się z upływem 2 lat ($ 901 
p. 2 kkn). 
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UBEZPIECZENIE MORSKIE 
Treść umowy ubezpieczenia 


Ze starożytnego foenus naulicum (pecunia (raiecticia), 
(Digesta XXII, 2) powstało z biegiem czasu kilka instytucyj 
prawnych w morskiej żegludze handlowej. Jedną z tych in- 
stytucyj jest pożyczka morska (franc. pret a la grosse, niem. 
Bodmerei), która dziś nie odgrywa już żadnej roli. Historycy 
prawa ubezpieczeniowego uważają, że fcenus nauticum jest 
iakże punkiem wyjściowym rozwoju ubezpieczenia mor- 
skiego. Wydaje sie to słuszne, jeżeli sie weźmie pod uwagę 
charakterystyczne momenty rozwoju ubezpieczenia morskie- 
go, a przede wszystkim tę okoliczność, Ze począwszy od XIV 
wieku często zaciągano pożyczkę morską nie z intencją otrzy- 
mania kredytu, lecz celem ubezpieczenia statku lub ładunku 
od niebezpieczeństw na morzu. Dla zabezpieczenia pożyczki 
ustanawiano zastaw na statku lub na ładunku. Pożyczający 
zwracał pożyczkę tylko wtedy, gdy przedmioty te nadeszły 
szczęśliwie do portu przeznaczenia Z tego rodzaju pożyczki 
ubezpieczeniowej (Versicherungsdarlehn) powstało w XIV 
wieku w portach pólnocno-włoskich ubezpieczenie morskie 
o charakterze ubezpieczenia premiowego. 

Całokształt ubezpieczenia morskiego normują przepisy 
$$ 778 do 900 khn ze zmianami, wprowadzonymi nowelą 
z dn. 30. V. 1908. Przepisy te z nielicznymi wyjątkami mają 
charakter norm dyspozytywnych. Towarzystwa asekuracyj- 
ne mogą zatem w polisach umieszczać warunki, które nie 
pokrywają się z normami khn. 

Jeżeli chodzi o praktykę ubezpieczeniową naszych przed- 
siębiorstw żeglugowych, to ubezpieczały one: dotąd swe statki 
w grupie krajowych i zagranicznych towarzystw asekura- 
cyjnych, które reasekurowały się w Londynie. Obecnie po 
wojnie asekuracją morską zajmuje się Powszechny Zakład 
Ubezpieczeń Wzajemnych, reasekurując się w zagranicznych 
zakładach asekuracyjnych, a mianowicie angielskich, amery- 
kańskich, szwajcarskich, duńskich i rosyjskich. 
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Ubezpieczenia morskie przeprowadza się u nas na wa- 
runkach zwanych „Allgemeine Deutsche Seeversicherunsgs- 
bedingungen” (ASVB albo ADS), które pokrywają się w swych 
zasadniczych normach z postanowieniami $$ 778 do 900 khn. 
przewidując pewne odchvlenia. podyktowane koniecznością 
dostosowania przepisów do potrzeb nowoczesnej żeglugi, 

W miarę rozwoju komunikacji morskiej znaczenie ubez- 
pieczenia morskiego wzrastało i doprowadziło do powstawa- 
nia w XVIII, a zwłaszcza w XIX wieku, wielkich towarzystw 
asekuracyjnych, działających często monopolistycznie na mo- 
cy nadanych im przywilejów. Z biegiem czasu przywileje te 
nie dały się utrzymać. W Polsce obecnie wszelka działalność 
zakładów ubezpieczeń, a więc także w zakresie żeglugi mor- 
skiej. podlega kontroli państwowej, mianowicie nadzorowi 
Ministra Skarbu. który wykonywa kontrolę przez Państwowy 
Urząd Kontroli Ubezpieczeń (art. 1, 91 rozp. Prez. R. P. z dn. 
20. 1. 1928 o kontroli ubezpieczeń , Dz. U. R. P. nr 9, poz. 64). 
Tejże samej kontroli podlega działalność pośredników ubez- 
pieczeniowych (rozp. Prez. R. P. z dn. 24. X. 1934, Dz.U R. P: 
nr 96, poz. 864). 

Istotnymi elementami umowy ubezpieczenia są ryzyko, 
materialny interes ubezpieczenia i premia. Z chwilą, gdy 
stromy w przedmiocie tych elementów dojdą do porozumienia. 
umowa dochodzi do skutku. Ubezpieczenie morskie posiada 
dla obrotu morskiego ogromne znaczenie ze względu na nie- 
bezpieczeństwa. na które handel morski jest stale narażony, 
i jest zachętą dla kupca do przeprowadzania transakcyj han- 
dlowych. W umowie ubezpieczenia zakład ubezpieczeń obo- 
wiązuje się zapłacić określone odszkodowanie ubezpieczone- 
mu, jeżeli ubezpieczony poniesie bezpośrednią lub pośrednią 
szkodę materialną wskutek wypadku w żegludze, co do któ- 
rego strony były w niepewności w chwili zawarcia umowy. 
Ta niepewność co do nastąpienia szkodliwego wypadku, czyli 
ryzyko, jest istotnym elementem umowy ubezpieczenia. Je- 
żeli w chwili zawarcia umowy możliwość powsłania szkody 
była wykluczona albo jeżeli szkoda już powstała, umowa 
ubezpieczenia nie obowiązuje, chyba że obie strony, zawie- 
rając umowę, okoliczności tych nie znały (8 785 khn). 

Kontrahentami umowy ubezpieczenia są: z jednej strony 
ubezpieczający ( Versicherungsnehmer), tj. ten, kto „bierze“ 
ubezpieczenie od zakładu ubezpieczeń, i z drugiej strony zak- 
ład ubezpieczeń (ubezpieczyciel, towarzystwo ubezpieczeń; 
(Versicherer), który ubezpieczenie „daje“. Ubezpieczonym 
(Versicherte) może być albo ubezpieczający, który swój 
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własny inieres ubezpiecza — jest to ubezpieczenie na 
własny rachunek — albo osoba trzecia, której 
interes ubezpiecza ktoś inny (ubezpieczający) — wówczas 
jest to ubezpieczenie na cudzy rachunek (franc. 
assurance pour compte de (iers, niem, Versicherung für 
fremde Rechnung). W tym ostatnim wypadku osoba trzecia 
może być wymieniona w umowie lub nie. Umowa może także 
pozostawić kwestię otwartą, na czyj rachunek ubezpieczenie 
się bierze, czyli czyj interes ma być ubezpieczony, wyrażając 
to ogólną formułką: „na rachunek kogo dotyczy” ($ 781 khn). 
Przy takim ubezpieczeniu ujawnienie, czyj interes jest ubez- 
pieczony, a mianowicie czy ubezpieczającego, czy też osoby 
trzeciej, następuje dopiero później, gdy zajdzie wypadek. 
objęty umową ($ 882 ust. 2 p. 1 khn). 

bezpieczenie na cudzy rachunek ma charakter zobowią- 
zania na rzecz osobv trzeciej. Zasadą prawa cywilnego jest, 
że przy zobowiązaniach na rzecz osoby trzeciej osobę tę po- 
winno się wymienić w umowie. Wynika to z samej istoty 
takiego zobowiązania (por. art. 92 k. zob.). Prawo ubezpie- 
czeniowe morskie odbiega jednak od tej zasady, wyraźnie 
dopuszczając ubezpieczenie na rzecz osoby trzeciej, całkiem 
nie wymienionej przy zawarciu umowy, 

Umowa ubezpieczenia jest par excellence aktem zaufania 
wzajemnego (confrał de bonne foi), dlatego też $ 13 ASVB 
specjalnie podkreśla, że osoby, biorące udział w ubezpiecze- 
niu powinny się kierować „w jak największej 1nierze dobrą 
wiarą i uczciwością“. 

Przedmiotem ubezpieczenia według $ 778 khn może być 
jakikolwiek dający się ocenić w pieniądzach interes osoby, 
której zależy na tym, aby statek lub ładunek wyszły bez 
szwanku z niebezpieczeństw żeglugi morskiej. Interes ubez- 
pieczenia powinien przedstawiać objektywną wartość pie- 
niężną. lnteres, który takiej wartości nie posiada, nie może 
być przedmiotem ubezpieczenia. Zachodzi bowiem wtedy 
w rozumieniu prawa nie umowa ubezpieczenia, lecz zaklad 
(Wetlassekuranz), który jako sprzeczny z zasadą uczciwości 
w obronie nie stwarza skutecznego zobowiązania (art. 610 kod. 
zob., $ 2 ASVB). Interes, ze względu na który zawiera się 
umowę ubezpieczenia, może istnieć w czasie zawarcia umo- 
wy, lecz może także powstać później w czasie podróży. 

Khn wylicza w $ 779 ust. 1 ($ 1 ASVB) przykładowo, co 
może być przedmiotem ubezpieczenia morskiego, mianowicie: 

1) statek (ubezpieczenie casco), 
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2) fracht (od niebezpieczeństwa utraty frachtu wskutek 
wypadku w żegludze morskiej, np. rozbicia się statku); 

3) przewoźne pasażerskie; 

4) ładunek (ubezpieczenie cargo); 

5) pieniądze bodmeryjne; 

6) pieniądze awaryjne (wydane w celu usunięcia skutków 
awarii wspólnej i innej, np. naprawy statku. uszkodzonego 
wskutek wypadku w żegludze; zwykle pożycza je kapitan 
od osoby postronnej poza portem ojczystym); 

7) inne roszczenia. na zabezpieczenie których służy statek, 
fracht. przewoźne pasażerskie i ładunek: 

8) zysk, oczekiwany w razie szczęśliwego nadejścia 
statku do miejsca przeznaczenia (możliwość takiego zysku 
musi być realna); 

9) prowizja (maklera, komisanta i innych osób pomocni- 
czych, zainteresowanych w przewozie); 

10) ryzyko, przejęte przez zakład ubezpieczeń (ubezpie- 
czenie pośrednie, reasekuracja). 

Płaca kapitana i marynarzy nie może być przedmiotem 
ubezpieczenia ($ 780 khn). ; 

Wszystkie wyżej wyliczone przedmioty ubezpieczenia 
morskiego są samoistne, czyli jeden drugiego nie obejmuje 
(§ 779 ust. 2 khn) Przedmiot (interes) powinien być w umo- 
wie wyraźnie oznaczony, inaczej ubezpieczenie nie ma skutku 
prawnego. 


Polisa. Wartość ubezpieczonego przedmiotu. 
Suma asekuracyjna. [ndywidualizacja 
ryzyka 

Według ustawy zakład ubezpieczeń wydaje na żądanie 
ubezpieczającego dowód. stwierdzający umowę ubezpiecze- 
nia; jest to tzw. polisa (§ 784 khn, $ 14 ASVB).” Wystawienie 
jej stało się w praktyce regułą. Polisa nie jest papierem war- 
tościowym, lecz tylko dokumentem dowodowym. Polisa wy- 
mienia datę zawarcia umowy, kontrahentów, przedmiot ubez- 
pieczenia, sumę asekuracvjną, nazwę statku i kapitana. po- 
dróż albo czas trwania ubezpieczenia, wysokość premii. rodzaj 
niebezpieczeństwa (wypadki), od którego interesowany się 
ubezpiecza, terytorialne granice tych niebezpieczeństw, ewen- 
tualnie szacunkową wartość przedmiotu oraz wszystkie inne 
warunki ubezpieczenia. Wprawdzie istnieje możność zbywa- 
nia polisy przez indos, jeżeli wystawiona jest na zlecenie, nie 
zmienia to jednak charakteru polisy jako dokumentu 
dowodowego. Wartość ubezpieczonego przedmiotu może być 
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w polisie oszacowana na pewną sumę (polisa taksowana, 
ang. valued policy, franc. police ćvaluće, niem. taxierte 
Police), ałbo nie być wcale określona (polisa otwarta, ang. 
open policy, franc. police ouverte, niem. offene Police), Jeżeli 
psusa zawiera klauzulę „taksowana tymczasowo, należy ją 
iraktować jako polisę otwartą, dopóki nie zostanie zmieniona 
(§ 795 khn). W zależności od tego, czy polisa dotyczy jednego 
statku, jednego transportu towarów lub jednej podróży, czy 
też, co ma szczególne znaczenie dla ubezpieczenia towarów, 
odnosi się do wszystkich lub do określonego rodzaju trans- 
portów danej firmy, przewożonych na jakichkolwiek stat- 
*'kach, i dotyczy dłuższego okresu ubezpieczenia, rozróżnia się 
polisę pojedyńczą (Finzelpolice) i bieżącą lub abonamentową 
(ang. floating policy, franc. police flottante, niem. laufende 
Police). Polisa bieżaca w komunikacji morskiej i lądowej 
nazywa sie także polisą generalną. ($ 97 ASVB). 

W ubezpieczeniu morskim wartością ubezpieczonego 
przedmiotu (Versicherungsrert) jest jego rzeczywista 
czyli pełna wartość. Wartość ta jest miarodajna dla 
biorących udział w ubezpieczeniu i stanowi podstawowy ele- 
ment ubezpieczenia, gdyż określa granicę. ponad którą ubez- 
pieczenie jest niedopuszczalne. Niezależną od tego stałego 
czynnika jest suma asekuracyjna, określona dowolnie przez 
strony w umowie. Jej określenie jest tylko tym ograniczone, 
że nie może ona przekraczać rzeczywistej wartości ubezpie- 
czonego przedmiotu. O ile ubezpieczenie przekracza tę war- 
tość (Ueberversicherung), nie ma skutku prawnego ($ 786 khn, 
$ 9 ASVB); obowiązuje ono tylko do granicy tej wartości. Do- 
puszczalne natomiast jest ubezpieczenie poniżej rzeczywistej 
wartości (Unterversicherung). 

Ustalenie odszkodowania w przypadku ubezpieczenia 
poniżej wartości odbywa się w następujący sposób: 

w razie całkowitej utraty ubezpieczonego przedmiotu 
umówiona suma asekuracyjna sianowi odszkodowanie za 
całą szkodę, w razie zaś szkody częściowej zakład wynagra- 
dza tylko część powstałej szkody; wynagrodzenie to odpo- 
wiada stosunkowi sumy asekuracyjnej do rzeczywistej war- 
tości ubezpieczonego przedmiotu ($ 792 khn, $ 8 ASVB), 

Jeżeli wartość ubezpieczonego przedmiotu jest w polisie 
oszacowana na pewną sumę (takse), to suma ta obowiązuje 
strony jako wartość ubezpieczonego przedmiotu; zakład mo- 
że jednak zażądać obniżenia taksy, jeśli jest zbyt wygórowa- 
na ($ 793 khn). 
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Jeżeli przy ubezpieczeniu jednego interesu (przedmiotu) 
od tego samego niebezpieczeństwa (ryzyka) w kilku zakła- 
dach sumy asekuracyjne przekraczają rzeczywistą wartość 
interesu (przedmiotu), wówczas zachodzi podwójne ubezbie- 
czenie (Doppelversicherung). Zakłady odpowiadają wtedy 
solidarnie w ten sposób, że każdy z nich odpowiada do wy- 
sokości sumy asekuracyjnej, przewidzianej w zawartej z nim 
umowie. a ubezpieczony może od wszystkich zakładów razem 
żądać kwoty, równającej się tylko rzeczywistej szkodzie. 
W braku porozumienia następuje wtedy, z mocy ustawy. 
między zakładami w ich stosunku wewnętrzym, wyrówna- 
nie takie, że każdy z nich ponosi część odszkodowania, pro- 
porcjonalną do sumy asekuracyjnej, którą przyjęto w umowie 
zawartej z danym zakładem (zasada wyrównania). Jeżeli 
jednak ubezpieczający spowodował ubezpieczenie podwójne 
w zamiarze uzyskania bezprawnej korzyści majątkowej, to 
każda w tym zamiarze zawarta umową jest nieważna, przy 
czym zakład ubezpieczeń może żądać zapłacenia całej premii, 
jeżeli przy zawarciu umowy nie wiedział o jej nieważności 
($ 787 khn, $ 10 ASVB). W razie zaś zawarcia umowy przez 
ubezpieczającego, który nie jest poinformowany o istnieniu 
drugiej umowy, zawartej z innym zakładem przez innego 
ubezpieczającego i odnoszącej się do lego samego interesu 
(przedmiotu) i tego samego niebezpieczeństwa, umowa jest 
wprawdzie TE ale ubezpieczający może żądać od za- 
kładu obniżenia sumy asekuracyjnej, przewidzianej w umo- 
wie i obniżenie może nastąpić do tej części wartości rzeczy- 
wistej przedmiotu, która odpowiada stosunkowi pomiędzy 
sumą asekuracyjną, przewidzianą w umowie z ubezpieczają- 
cym, a łączną kwotą obu sum asekuracyjnych ($ 788 khn, 
$ 11 ASVB). Prawo do obniżenia sumy asekuracyjnej po- 
wsłaje z chwilą, w której nastąpiło podwójne ubezpieczenie, 
i pociąga za sobą prawo do odpowiedniej obniżki premii. 
Z tytułu takiego obn'żenia sumy asekuracyjnej i premii służy 
zakładowi prawo odpowiedniej opłaty ristornowej *. Prawo 
do obniżenia sumy asekuracyjnej i premii wygasa, jeżeli 
ubezpieczający nie skorzysta zeń niezwłocznie po otrzymaniu 
wiadomości o istnieniu podwójnego ubezpieczenia ($ 788 khn. 
$ 11 ASVB). Ubezpieczający, który ten sam interes (przed- 
miot) ubezpiecza w kilku zakładach od tego samego niebez- 
pieczeństwa (ryzyka) lub też dowie się o ubezpieczeniu pod- 
wójnym, powinien bez względu na to, czy sumy asekuracyjne 
przekraczają razem wartość rzeczywistą interesu (przedmio- 
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tu), czy też nie, zawiadomić o tym niezwłocznie każdy zain- 
teresowany zakład ($ 789 khn, $ 12 ASVB). ` 

W odniesieniu do statków ubezpieczonych na przeciąg 
podróży miarodajna dla ubezpieczenia, w braku postanowie- 
nia umownego, jest wartość rzeczywista. którą statek 
wraz z przynależnościami posiada w chwili, gdy rozpoczyna 
się ryzyko ubezpieczeniowe dla zakładu, tj. albo z chwilą 
rozpoczęcia ładowania na statek ładunku lub balastu, albo 
z chwilą wyjścia statku z portu w stanie próżnym ($ 795 khn, 
$ 70 ASVB). 

Jeżeli chodzi o fracht od ładunków statku, to jego war- 
tość rzeczywistą oblicza się albo według kwoty, określonej 
w umowie o przewóz, albo, w braku takiego określenia, we- 
dług zwyczaju. W razie wątpliwości uważa się za ubezpie- 
czony fracht brutto ($$ 797, 798 khn. § 107 ASVB). 

Za rzeczywistą wartość ładunków, jeżeli 
umowa nie przewiduje innego sposobu jej ustalenia, uważa 
się tę wartość, jaką ładunki posiadały w miejscu i w chwili 
załadowania na statek, doliczając koszty dostarczenia ich na 

"statek i ubezpieczenia. Koszty te dolicza się do odnośnej 
sumy. ponieważ w razie szczęśliwego nadejścia ładunków do 
portu przeznaczenia. co zwykle następuje, wyrównują się 
one przez to, że wskutek dokonania przewozu cena ładun- 
ków wzrasta. Koszty muszą być zatem wkalkulowane do 
wartości ładunków. Fracht oraz koszty, powstające w czasie 
przewozu i w porcie przeznaczenia, dolicza się tylko wtedy, 
jeżeli umowa to przewiduje ($ 799 khn, $ 90 ASVB). Ubez- 
pieczen e ładunków nie obejmuje ubezpieczenia zysku. ocze- 
kiwanego od ich szczęśliwego nadejścia do miejsca przezna- 
czenia. lub prowizji od nich, chyba że umowa wyraźnie to 
przewiduje ($ 801 khn). 

Ryzyko które zakład na siebie bierze, powinno być ściśle 
określone, czyli zindywidualizowane. bo zależnie od tego 
ustala się warunki ubezpieczenia. Zakładowi zależy na tym, 
aby zostal poinformowany o wszystkich istotnych okolicz- 
nościach, dotyczących stanu statku, oraz czasu i kierunku 
podróży, dalej o grożących szczególnych niebezpieczeństwach 
i innych okolicznościach które wpłynąć mogą na ocenę zakre- 
su przejmowanego ryzyka, na ustalenie wysokości premii, 
jak też w ogóle na decyzję zawarcia umowy ubezpieczenia, 
chyba że okoliczności te są powszechnie znane. Do zgłoszenia 
powyższych okoliczności przy zawarciu umowy obowiązany 
jest nie tylko ubezpieczający, lecz także jego przedstawiciel, 
zawierający umowę w jego imieniu. W przypadku ubczpie- 
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czenia na cudzy rachunek powinny być podane zakładowi 
odnoszące się do ubezpieczenia istotne okoliczności, które zna- 
ne są ubezpieczonemu lub osobie, której zlecono zawarcie 
umowy z zakładem ($$ 807, 806 khn, $ 19 ASVB). 

Niedostarczenie powyższych wiadomości z winy drugiej 
strony uprawnia zakład ubezpieczeń do odstąpienia od umo- 
wy. chyba że zakład znał okoliczności lub też nie zachodzi 
wina po drugiej stronie. Lakież prawo służy także zakładowi, 
jeżeli istotne okoliczności przedstawiono mu fałszywie lub 
błędnie, chyba że okoliczność była mu znana lub nastąpiło 
przeoczenie bez winy drugiej strony ($$ 806, 809 khn, $ 20 
ASVB). Zakład może odstąpić od umowy tylko w przeciągu 
jednego tygodnia od chwili, gdy dowiedział się o naruszeniu 
przez drugą stronę obowiązku zgłoszenia istotnych okolicz- 
ności. Odstąpienie od umowy ze strony zakładu nie pozbawia 
go prawa do całej premii i uprawnia go do żądania zwrotu 
ewentualnie zapłaconego odszkodowania  asekuracyjnego. 
W razie odstąpienia od umowy po wypadku, objętym umową, 
obowiązek zakładu do odszkodowania asekuracyjnego trwa 
w dalszym ciągu, jeżeli okoliczność, której zgłoszenia zanie- 
chano, nie przyczyniła się do wypadku i nie miała wpływu 
na zakres świadczenia zakładu ($ 811 khn). 

Zakład ubezpieczeń nie ma prawa do odstąpienia od umo- 
wy, jeżeli ubezpieczający nie ponosi winy za niezgłoszenie 
albo za nieścisłe zgłoszenie istotnaj okoliczności lub jeżeli jej 
wcale nie znał; natomiast służy zakładowi w tym wypadku 
prawo do odpowiedniej podwyżki premii, o ile zaniechanie 
należytego zgłoszenia okoliczności zwiększa ryzyko, które 
zakład przejął w umowie. Prawo to służy mu w przeciągu 
tygodnia od dnia, w którym dowiedział się o okoliczności albo 
o zaniechaniu zgłoszenia okoliczności ($ 811 a khn, $ 20 ust. 3 
ASVB). 

Niezależnie od omawianego prawa odstąpienia od umowy 
istnieje możność uchylenia się przez zakład od skutków umo- 
wy z powodu podstępnego zatajenia istotnych dla ubezpie- 
czenia okoliczności, jeżeli zatajenie takie miało miejsce 


($ Sii b khn). 
Obowiązki ubezpieczonego z umowy 
ubezpieczenia 


W zamian za zobowiązanie zakładu ubezpieczeń do pono- 
szenia ryzyka i odpowiedzialności za straty, dotyczące ubez- 
pieczonego interesu (przedmiotu), ubezpieczający, który 
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zwykle swój własny interes ubezpiecza i tym samym jest 
ubezpieczającym i ubezpieczonym w jednej osobie, zobowią- 
zuje się do płacenia premii (franc. prime, cout de l'assurance, 
niem. Praemie). Premia może być jednorazowa albo też opła- 
cana w pewnych odstępach czasu. zależnie od tego, czy ubez- 
pieczenie odnosi się do jednorazowego przedsięwzięcia (po- 
dróży), czy też umówione jest na pewien czas. W braku po- 
stanowienia umownego premia płatna jest natychmiast po 
zawarciu umowy przy wydaniu polisy ubezpieczonemu 
($ 812 khn, $ 16 ASVB), jeżeli — co stanowi regułę — wysta- 
wiono polisę, albo też w terminach, stosowanych zwyczajowo 
przy poszczególnych rodzajach ubezpieczenia morskiego. 

Zgodnie z zasadą prawa cywilnego, obowiązującą przy 
niewykonaniu zobowiązań wzajemnych, zakład może w razie 
niezapłacenia premii w terminie bądź żądać odszkodowania 
bądź, po wyznaczeniu i bezskutecznym upływie dodatkowe- 
go terminu, od umowy odstąpić (art. 250 kod. zob.). 

Określona w umowie ubezpieczenia podróż powinna być 
wykonana. w braku postanowienia umownego, o ile możności 
na ułartym, tj. zwykle przez statki obieranym szlaku, przy 
czym odchylenia są dopuszczalne, jeżeli wyjątkowe okolicz- 
ności tego wymagają. Niekoniecznie więc podróż musi odbyć 
się na szlaku geograficznie najkrótszym. Odchylenie od 
zwykłego lub umówionego szlaku podróży należy odróżnić 
od zmiany podróży, np. wyjścia statku z innego portu niż 
przewidziany w umowie. Zarówno odchylenia od szlaku, 
jak i zmiany podróży zwiększają ryzyko zakładu. W razie 
zmiany podróży przed rozpoczęciem ryzyka zakładu, odpo- 
wiedzialność zakładu za ubezpieczony statek lub fracht cał- 
kowicie ustaje; przy ubezpieczeniu innych przedmiotów (in- 
teresów) zakład ponosi ryzyko zmienionej podróży tylko 
wtedy, gdy zmiana nastąpiła bez zgody ubezpieczonego. Przy 
zmianie zaś podróży po rozpoczęciu ryzyka, zakład nie odpo- 
wiąda za wypadki, które się wydarzyły po zmianie podróży, 
chyba że ubezpieczony nie zgodził się na zmianę lub też zmia- 
na nastąpiła wskutek wypadku, za który zakład odpowiada 
w myśl umowy ($ 813 khn). 

W przypadku, gdy wskutek działania ubezpieczonego lub 
za jego zgodą nastąpi istotne i nieusprawiedliwione opóźnie- 
nie rozpoczęcia lub ukończenia podróży, odchylenie od zwy- 
kłego lub umówionego szlaku podróży albo zawinięcie w dro- 
dze do portu, nieprzewidzianego w umowie, albo też inne 
zwiększenie lub zmiana ryzyka bez zgody zakładu, wówczas 
zakład nie odpowiada za wszystkie późniejsze wypadki. Mi- 
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mo zwiększenia lub zmiany ryzyka zakład pozostaje jednak 
odpowiedzialny za późniejsze wypadki, jeżeli: 

1, przypuszczać należy, że zwiększenie lub zmiana ryzy- 
ka nie mogły wywrzeć żadnego wpływu na późniejszy wy- 
padek; 

2) zwiększenie lub zmiana ryzyka, które nastąpiły po 
rozpoczęciu ryzyka, leżały w interesie zakładu lub zostały 
spowodowane przez wypadek, za który zakład w myśl umo- 
wy odpowiada; 

3) odchylenie od zwyklego lub przewidzianego w umowie 
szlaku nastąpiło z powodów humanitarnych, np. dla ratowa- 
nia ludzi (8 814 khn, $$ 23, 24 ASVB). 

Jeżeli wbrew umowie przewóz ładunku nie odbywa się 
na statku umówionym, zakład za wypadki nie odpowiada. 
Odpowiada on jednak na zasadzie umowy. jeżeli po rozpo- 
częciu ryzyka przewóz ładunku odbywa się bez zgody i zle- 
cenia ubezpieczonego w inny sposób niż umówiony. albo jeżeli 
przewiezienie ładunku w inny sposób stało się konieczne 
wskutek wypadku, za kióry zakład odpowiada według umo- 
wy ($ 816 khn, $ 95 ASVB). 

Przy ubezpieczeniu ładunku bez wymienienia statku lub 
statków, ubezpieczony powinien bezzwłocznie zawiadomić 
zakrad na jaki statek ładunek został załadowany. W razie 
zaniedbania tego obowiązku zakład nie odpowiada za wvpad- 
ki. którym ładunek ulega (8 817 khn). 

O wszelkich wypadkach mniejszej lub większej wagi, 
które dotkną przedmiot ubezpieczony, powinni ubezpiecza- 
iący i ubezpieczony, skoro tylko dowiedzą się o wypadku, 
zawiadomić zakład bezzwłocznie. W razie zaniedbania tego 
obowiązku. zakład może potrącić od sumy odszkodowania te 
kwoty, o które odszkodowanie zmniejszyłoby się, gdyby za- 
wiadomienie o wypadku nastąpiło w czasie właściwym ($8 
818. 819 khn, $$ 40, 41 ASVB). 


Określenie zakresu ryzyka i rozmiaru 
szkody 


Przez umowę ubezpieczenia zakład przejmuje na siebie 
ryzyko niebezpieczeństwa, mogącego zagrażać ubezpieczone- 
mu interesowi (przedmiotowi), i związaną z tym ryzykiem 
odpowiedzialność materialną. która staje się aktualna z chwilą 
urzeczywistnienia się niebezpieczeństwa, tj. z chwilą zaistnie- 
na wypadku, objętego ubezpieczeniem. Wypadek ten pociąga 
za sobą skutki faktyczne w postaci szkody materialnej po 
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stronie ubezpieczonego i zarazem skutki prawne, w szczegól- 
ności skutek, który wyraża się po stronie zakładu w obo- 
wiązku. a po stronie ubezpieczonego — w prawie do odszko- 
dowania. 

Odpowiedzialność materialna zakładu ubezpieczeń. wy- 
nikająca z umowy ubezpieczenia, jest ograniczona zasadniczo 
do wysokości umówionej sumy asekuracyjnej, ale rozciąga się 
według ustawy na celowo poniesione koszty ratowania i za- 
chowania przedmiotu ubezpieczcnego oraz koszty ustalenia 
szkody. wynikłej z wypadku. Do tych ostatnich kosztów na- 
leżą przede wszystkim koszty sporządzenia protestu mor- 
skiego. szacunku, oględzin, koniecznej sprzedaży ładunku 
oraz dyspaszu. Zarówno koszty ratowania i zachowania jak 
i koszty ustalenia szkody ponosi zakład w pełnej wysokości, 
chociażby po wliczeniu ich do sumy odszkodowania suma 
ta przekraczała umówioną sumę asekuracyjną ($ 840 ust. 2 
khn. $$ 32, 37 ust. 2 ASVB). 

Według ustawy zakład ponosi ryzyko wszystkich nie- 
bezpieczeństw (wypadków) w żegludze morskiej, na które 
statek i ładunek są narażone w czasie trwania ubezpieczenia, 
o ile ustawa dla konkretnych przypadków nie przewiduje 
wyjątku lub. o ile umowa nie ogranicza ryzyka tylko do 
pewnych niebezpieczeństw ($ 820 khn). żegluga morska obej- 
muje również pobyt statku morskiego na wodach śródlądo- 
wych, na których statek morski przebywa, odbywając swoje 
rejsy. Niebezpieczeństwami żeglugi morskiej są wszelkie 
możliwości szkodliwych wypadków w portach, na 1aorzu 
i wodach śródlądowych, którym statek morski lub jego ładu- 
nek mogą ulec. W $ 820 khn ust. 2 ($ 28 ASVB) wyliczone 
są przykładowo najważniejsze niebezpieczeństwa w żegludze 
morskiej, których ryzyko ponosi zakład. Natomiast zakład 
ubezpieczeń według § 821 khn nie odpowiada w żadnym 
razie za szkody i straty, nie będące ściśle następstwem nie- 
bezpieczeństw żeglugi morskiej i nie wchodzące zatem w za- 

res ubezpieczenia morskiego, a mianowicie za szkody i straty: 

1) przy ubezpieczeniu statku i frachtu: 

a) powstałe wskutek nienależytego przygotowania i wy- 
posażenia statku do podróży lub braku dokumentów okre- 
towych; 

b) wynikające z odpowiedzialności armatora za szkody, 
wyrządzone przez członków załogi osobom trzecim, z wyjąt- 
kiem strat i szkód, powstałych wskutek kolizji statku, za 
którą winę ponosi załoga ($$ 485, 486 ust. 1 p. 3, 820 ust. 
2 p. 7 khn); 


121 


2) przy ubezpieczeniu statku i przynależności: powstałe 
przez zmniejszenie wartości statku i jego przynależności 
wskutek zwykłego zużycia; 

3) przy ubezpieczeniu ładunku lub frachtu: wywołane 
zmniejszeniem wartości ładunku wskutek naturalnych wła- 
ściwości, normalnego wycieku, ulatniania się lub lichego 
opakowania, uszkodzenia przez myszy i szczury; zakład od- 
powiada jednak za tego rodzaju szkody, o ile powstały pod- 
czas wyjątkowo długotrwałego opóźnienia podróży, spowo- 
dowanego wypadkiem, za który zakład odpowiada, o ile do 
tych szkód owo opóźnienie podróży pośrednio się przy- 
czyniło; 

4) spowodowane przez ubezpieczonego umyślnie lub 
wskutek niedbalstwa; zakład odpowiada jednak za szkody, 
wywołane wskutek wadliwego kierownictwa statku przez 
ubezpieczonego, chyba że zachodzi zła wola ubezpieczonego. 

) przy ubezpieczeniu ładunku lub zysku, oczekiwanego 
od szczęśliwego nadejścia ładunku: powstałe wskutek winy 
załadowcy lub odbiorcy przy wykonywaniu przez nich czyn- 
ności w tym ich charakterze. 

Nie zawsze umowa ubezpieczenia określa dokładnie, od 
jakiej chwili zakład ponosi ryzyko niebezpieczeństw w że- 
gludze morskiej i materialną odpowiedzialność za szkody 
oraz, kiedy kończy się to ryzyko i odpowiedzialność. Jest to 
okres trwania ubezpieczenia. Khn daje dla określenia tego 
okresu kilka reguł dyspozytywnych: 

1) przy ubezpieczeniach na przeciąg podróży: 

a) ryzyko w odniesieniu do statku, ubezpieczonego na 
przeciąg podróży, powstaje z chwilą rozpoczęcia ładowania 
ładunku lub balastu albo też, w razie podróży statku w sta- 
nie próżnym, z chwilą jego wyjazdu, a kończy się z chwilą 
ukończenia wyładowania ładunku lub balastu w porcie prze- 
znaczenia lub, w odniesieniu do statku próżnego, z chwilą 
ukończenia podróży ($ 823 khn, $ 66 ASVB); 

b) w odniesieniu do ubezpieczonych ładunków, do zysku 
oczekiwanego od szczęśliwego ich nadejścia albo do pro- 
wizji od załadowanych ładunków ryzyko rozpoczyna się 
z chwilą, gdy ładunki opuszczą ląd w celu załadowania na 
statek albo na lichtugi, jeżeli ładowanie odbywa się według 
miejscowego zwyczaju za pomocą lichtug, a kończy się 
z chwilą wyładowania ładunków na ląd w porcie przezna- 
czenia ($ 824 khn, $$ 88, 89 ASVB); 

c) ryzyko w odniesieniu do ubezpieczonego frachtu roz- 
poczyna się i kończy, jeżeli chodzi o niebezpieczeństwa, na 
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które statek a wskutek tego i fracht są narażone, z tą 
chwilą, z którą ryzyko rozpoczęłoby się lub kończyło w razie 
ubezpieczenia statku na przeciąg tej samej podróży; jeżeli zaś 
chodzi o niebezpieczeństwa, na które ładunek a wskutek 
tego także i fracht są narażone, ryzyko rozpoczyna się i koń- 
czy z tą chwilą, z którą by się rozpoczęło lub skończyło 
w razie ubezpieczenia ładunku na przeciąg tej samej podróży 
(Gë 825 ust. 1, 628, 629, 633 khn, $ 106 ASVB); > 

d) ryzyko zakładu w przypadku ubezpieczenia przewoź- 
nego pasażerskiego rozpoczyna się i kończy analogicznie jak 
przy ubezpieczeniu statku ($ 825 ust. 2 khn, $ 109 ASVB); 

e) w razie ubezpieczenia pieniędzy bodmeryjnych i awa- 
ryjnych, do których zabezpieczenia służą statek, fracht i ła- 
dunek, ryzyko rozpoczyna się z chwilą pożyczenia względnie 
zaliczkowania ałbo — jeżeli ubezpieczony sam wydał pienią- 
dze awaryjne, do zapłaty których jest on obowiązany w związ- 
ku z awarią wspólną — z chwilą ich wydania; natomiast 
ryzyko kończy się z chwilą, gdy przy ubezpieczeniu przed- 
miotów, które są obciążone pożyczką bodmeryjną albo na 
rzecz których je wydano w związku z awarią wspólną 
(statku. frachtu lub ładunku) kończytoby się ryzyko w odnie- 
sieniu do tychże przedmiotów ($ 826 khn, $ 112 ASVB); 

2) przy ubezpieczeniach na pewne okresy czasu: 

a) w razie ubezpieczenia na dni, tygodnie, miesiące lub 
dłuższy okres czasu, ryzyko rozpoczyna się od godziny 12 
w południe tego dnia, w którym zawarto umowę ubezpie- 
czenia, a kończy się o godzinie 12 w południe ostatniego 
dnia: dla obliczania czasu miarodajne jest miejsce pobytu 
statku. Decyduje więc czas, notowany w dzienniku okręto- 
wym w miejscu peby%u statku ($ 830 khn); 

b) jeżeli statek, ubezpieczony na pewien okres czasu, 
w chwili upływu okresu ubezpieczenia jest w drodze, ryzyko 
przedłuża się w razie wątpliwości aż do nadejścia statku do 
najbliższego portu przeznaczenia, a w razie wyładowania 
statku w tym porcie — aż do ukończenia wyładowania, przy- 
czym ubezpieczony płaci za czas przedłużenia ubezpieczenia 
premię dodatkową, obliczoną według zasad umowy ($ 831 
khn $ 68 ASVB). 

Jak już zaznaczono, umowa o ubezpieczenie może ogra- 
niczyć ryzyko i odpowiedzialność zakładu do niektórych tyl- 
ko niebezpieczeństw (wypadków) i zwykle tak to jest prak- 
tykowane. Ustawa wspomina tylko o kilku odnośnych klau- 
zulach, mianowicie o następujących: „Bez odpowiedzialności 
za niebezpieczeństwa wojny', „Odpowiedzialność tylko za 
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niebezpieczeństwa żeglugi”, „Bez odpowiedzialności za uszko- 
dzenie, z wyjątkiem osadzenia statku na mieliźnie“, Bez od- 
powiedzialności za pęknięcie. z wyjątkiem w wypadku osa- 
dzenia statku na mieliźnie“ ($ 848 — $ 852 khn). 

We wszystkich przypadkach ubezpieczenia, czy to na 
przeciąg podróży, czy też na pewne okresy czasu. ryzyko 
istnieje bez przerwy, a więc także w czasie pobytu słatku 
w drodze w jakimkolwiek porcie na przewidzianym szlaku 
podróży, jak również w porcie schronienia. do którego statek 
z konieczności musiał zawinąć w drodze. W razie ubezpie- 
czenia na przeciąg podróży do portu przeznaczenia i z po- 
wrotem, ryzyko istnieje także podczas pobytu statku w por- 
cie przeznaczenia ($ 827 khn). 

Z chwilą, gdy zajdzie wypadek objęty umową, czyli na- 
stąpi realizacja ryzyka ubezpieczeniowego, 
powstaje po stronie zakładu obowiązek odszkodowania w sto- 
sunku do ubezpieczonego, niezależnie od tego, czy ubezpie- 
czony w związku z wypadkiem ma uzasadnioną pretensję 
odszkodowawczą do kapitana statku czy do innej osoby. 
Ubezpieczony może dochodzić swych strat najpierw w sto- 
sunku do zakładu ($ 822 khn). 

Dla obowiązku odszkodowania, który powstał wskutek 
wypadku objętego umową, nie mają żadnego znaczenia póź- 
niejsze wypadki, którym ulegnie ubezpieczony przedmiot 
i za które zakład nie odpowiada. Jeżeli więc obowiązek od- 
szkodowania już powstał, późniejszy los ubezpieczonego 
przedmiotu jest dla tego obowiązku bez znaczenia ($ 844 khn). 

Zakres odpowiedzialności materialnej zakładu z tytułu 
ubezpieczenia i wysokość odszkodowania zależą zasadniczo 
od rozmiaru szkody, wyrządzonej ubezpieczonemu 
przedmiotowi (interesowi) wskutek wypadku, od którego 
przedmiot (interes) ubezpieczono, a mianowicie kształtują się 
one zależnie od ustalenia, czy zachodzi szkoda: całko- 
wita (franc. perte totale, niem. Totalverlust), czy też 
szkoda częściowa (franc. perte partielle, niem. Par- 
tialschaden). Odpowiednio oblicza się odszkodowanie aseku- 
racyjne. Takie rozróżnianie szkody, przyjęte jako zasada 
w ubezpieczeniu i posiadające znaczenie dla ustalenia wy- 
sokości odszkodowania asekuracyjnego, nie jest aktualne przy 
odszkodowaniach asekuracyjnych za szkody i straty, wyni- 
kające dla ubezpieczonego z awarii wspólnej. wywołanej 
przez wypadek, od którego się ubezpieczono. Obliczanie bo- 
wiem odszkodowania asekuracyjnego w tych przypadkach 
odbywa się wyłącznie na podstawie planu rozdziału szkód 
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awaryjnych, sporządzonego przez dyspaszerów w specjalnym 
postępowaniu. Ustalenie szkód, wynikających z awarii 
wspólnej. wraz z ich procentowym rozłożeniem na statek, 
fracht i ładunek w drodze postępowania dyspaszowego jest 
dla osób, biorących udział w ubezpieczeniu, a tym samym 
i dla zakładu ubezpieczeń, bczwzgłędnie obowiązujące 
($$ 854 p. 1, 835, 836, $$ 29, 30, 31 ASVB). 

Co się tyczy strat .i szkód, posiadających charakter 
awarii szczególnej, a więc wszelkich strat i szkód, 
poniesionych przez statek lub ładunek wskutek wypadków 
w żegludze morskiej poza awarią wspólną, to według $ 845 
khn zakład. odpowiadający za takie szkody i straty w myśl 
umowy ubezpieczenia, nie wynagradza ich, jeżeli, nie wlicza- 
jąc kosztów ich ustalenia; nie przekraczają one 3% rzeczy- 
wistej wartości ubezpieczonego przedmiotu ($ 845 khn. $ 54 
ASVB). Niezależnie natomiast od procentowego stosunku 
szkody do wartości ubezpieczonego przedmiotu, zakład wy- 
nagradza straty, wynikające z awarii wspólnej, oraz 
koszty raiowania i zabezpieczenia ubezpieczonego przedmio- 
tu ($ 846 khn. $ 34 ASVB), 

Dyspasz może być przeprowadzony w kraju lub za gra- 
nicą. zależnie od tego, czy statek po wypadku zawinie do 
krajowego albo zagranicznego portu przeznaczenia lub innego 
portu. gdzie podróż się kończy, przy czym przy ustalaniu 
szkód awaryjnych obowiązuje prawo portu dyspaszu ($ 835 
khn). Zakwestionować dyspasz może zakład wtedy, gdy 
z winy ubezpieczonego jego prawa zostały w postępowaniu 
dyspaszowym uszczuplone w sposób niezgodny z prawem. 
W stosunku do ubezpieczonego zakład nie jest obowiązany 
także uznać dyspaszu, o ile poniesiona przez ubezpieczonego 
szkoda została potraktowana niezgodnie z prawem jako awa- 
ria wspólna ($ 837 khn). 

We wszystkich przypadkach ubezpieczenia służy zakła- 
dowi przywilej ograniczenia, bezpośrednio po zajściu wypad- 
ku objętego ubezpieczeniem, swej odpowiedzialności mate- 
rialnej do samej sumy asekuracyjnej bez potrzeby pokrycia 
wszystkich kosztów ratowania i zachowania ubezpieczonego 
przedmiotu (§ 841 khn, $ 38 ASVB). Warunkiem skorzysta- 
nia z tego prawa jest, aby je zakład zgłosił wobec ubeżpie- 
czonego najpóźniej w trzecim dniu po upływie tego dnia. 
w kiórym ubezpieczony doniósł o wypadku i jego skutkach 
zakładowi ($ 842 khn). 

Od ustalenia rozmiaru szkody, powstałej wskutek wy- 
padku objętego ubezpieczeniem, zależy wysokość odszkodo- 
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wania asekuracyjnego. Szkoda może być całkowita lub czę- 
Śściowa. Całkowita szkoda zachodzi wtedy, gdy na- 
stąpi, o ile chodzi o materialne przedmioty, utrata przed- 

miotu, czy to wskutek zaginięcia, czy trwalego pozbawienia 
` posiadania bez widoku odzyskania, czy też zupełnego znisz- 
czenia przedmiotu. Natomiast. o ile chodzi o czysto pieniężny 
interes ubezpieczenia (np. fracht, zysk, prowizja od towarów), 
zachodzi całkowita szkoda wtedy, gdy nastąpi całkowita 
strata należności lub roszczenia. Szkoda może mieć także cha- 
rakter szkody częściowej, a mianowicie, o ile chodzi 
o przedmioty materialne, wtedy, gdy nastąpi częściowe zagi- 
nięcie, uszkodzenie, ubytek albo częściowe pozbawienie posia- 
dania bez widoku odzyskania; a przy interesie czysto pie- 
niężnym, gdy nastąpi częściowa strata. Dla uniknięcia wątpli- 
wości, które mogłyby powstawać przy wykonywaniu umowy 
ubezpieczenia, i dla ułatwienia rozrachunku pomiędzy zakła- 
dem ubezpieczeń i ubezpieczonym ustawa określa w odnie- 
sieniu do najważniejszych przedmiotów ubezpieczenia, kiedy 
zachodzi całkowita, a kiedy częściowa szkoda ($ 854 khn, 
$$ 71, 91 ust. 1 ASVB), ($$ 617, 628, 629. 855 khn, $ 105 ASVB), 
($$ 628 p. 1, 668, 669. 670 khn, $ 109 ASVB), ($ 856 khn, 
$$ 100—104 ASVB), ($ 857 khm, §§ 110—112 ASVB). 

W przypadku całkowitej szkody zakład test obowiązany 
do odszkodowania w wysokości pełnej sumy asekuracyjnej, 
przy czym w razie wyratowania niektórych części przed- 
miotu ubezpieczonego (np. części wraku) cena, uzyskana ze 
sprzedaży uratowanych części, ulega potrąceniu w całości, 
a jeżeli przedmiot ubezpieczono poniżej wartości — w części 
stosunkowej. Do sumy asekuracyjnej, którą zakład płaci, 
dochodzą koszty ratowania i ustalenia szkody. Uiszczenie 
przez zakład — w przypadku całkowitej szkody — całej su- 
my asekuracyjnej łącznie z powyższymi kosztami powoduje 
przejście na zakład z mocy ustawy (cessio legis) wszystkich 
praw rzeczowych, które służą ubezpieczonemu w stosunku 
do przedmiotu ubezpieczenia, w szczególności prawa włas- 
ności. Zachodzi też wówczas przejście na zakład — do wyso- 
kości wypłaconej sumy asekuracyjnej —- praw obligatoryj- 
nych, służących ubezpieczonemu wobec osób trzecich z tytułu 
odszkodowania za szkody, wyrządzone na przedmiocie ubez- 
pieczenia, a wynagrodzome przez zakład ($$ 859 ust. 2. 804 
khn, $$ 71, 91 ASVB). 

Równomiernie z ochroną praw materialnych ubezpieczo- 
nego w przypadku całkowitej szkody w powyżej omawianym 
znaczeniu, ustawodawca potraktował ochronę jego praw ma- 
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terialnych i w tym przypadku, gdy zaszły pewne okolicz- 
ności, 1) które wprawdzie nie spowodowały jeszcze defini- 
tywnej utraty ubezpieczonego przedmiotu, ale na czas nie- 
określony pozbawiły ubezpieczonego możności dysponowania 
nim i 2) z których wynika wielkie prawdopodobieństwo utra- 
ty przedmiotu bez możności przeciwdziałania temu ze stro- 
ny poszkodowanego. Oba przypadki ustawodawca uznał jako 
godzące w równej mierze w materialną pozycję ubezpieczo- 
nego, przewidując w obu przypadkach pełne umowne od- 
szkodowanie. W pierwszym przypadku ubezpieczony otrzy- 
muje pełną sumę asekuracyjną według zasad umowy. W dru- 
gim przypadku ustawodawca przewidział prawo aban- 
donu, polegające na tym, że przy wspomnianych okolicz- 
nościach szczególnych, stanowiących bezpośrednie niebezpie- 
czeństwo dla ubezpieczonego przedmiotu, ubezpieczony może 
żądać od zakładu pelnej sumy asekuracyjnej za odstąpie- 
niem wszystkich praw do ubezpieczonego przedmiotu. Pra- 
wo to służy ubezpieczonemu, jeżeli: 

1) statek zaginął; 

2) przedmiot ubezpieczenia zagrożony jest przez to, że 
statek lub ładunek uległ zajęciu przez obce państwo na jego 
obszarze (embargo) lub przez państwo wojujące albo też zo- 
stał zatrzymany na skutek innego zarządzenia władzy wyż- 
szej lub zabrany przez piratów i po zajęciu czy zatrzymaniu 
nie został zwolniony w przeciągu 6 względnie 12 mie- 
sięcy. zależnie od tego. czy statek znajdował się na wodach 
morskich Europy czy też Atlantyku, Oceanu Spokojnego lub 
„Indyjskiego. Czasokresy te biegną od dnia, w którym zakład 
ubezpieczeń został powiadomiony przez ubezpieczonego o po- 
wyżej wspomnianych wypadkach (8 861 khn, $$ 91 ust. 2, 
72, 73 ASVB). 

Oświadczenie abandonu jest skuteczne tylko wtedy, gdy 
uczyniono je bez zastrzeżeń i gdy nastąpi w terminach okre- 
ślonych przez ustawę, a mianowicie w przeciągu 6 względnie 
9 miesięcy, licząc od dnia upływu powyżej wspomnianych 
okresów, zależnie od tego, czy wypadek zdarzył się w portach 
i na wodach Europy czy też poza Europą. W przypadku 
ubezpieczenia poniżej wartości przedmiotu, należy ograni- 
czyć abandon do tej części przedmiotu. której wartość odpo- 
wiada przyjętej w umowie sumie asekuracyjnej. Cofnięcie 
abandonu jest niedopuszczalne ($$ 864, 865, 866 khn). 

Wskutek oświadczenią abandonu przechodzą na zakład 
z mocy ustawy wszystkie prawa rzeczowe i obligatoryjne 
ubezpieczonego, odnoszące się do danego przedmiotu (cessio 
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legis), Jeżeli ubezpieczony żąda całej sumy asekuracyjinej 
w zamian za, odstąpiony przedmiot. powinien dać gwarancję, 
że na edstąpionym przedmiocie nie ciążą żadne prawa rzeczo- 
we osób trzecich i z.ożyć odpowiednią kaucję, chyba że prawa 
takie powstały w związku z wypadkami, których ryzyko prze- 
jał na siebie zakład ubezpieczeń, Dla wylegitymowania się wo- 
bec osób trzecich ze swych praw do odstąpionego przedmiotu 
zakład ubezpieczeń może żądać od ubezpieczonego wvsta- 
wienia notarialnie uwierzytelnionego dokumentu (tzw. Aban- 
donrepers), stwierdzającego przejście praw na zakład ($$ 868, 
871 khn, $$ 72 ust. 5, 75, 94 ust. 2 ASVR), 

Khn, ustalając pozytywnymi przepisani, kiedy zachodzi 
calkowita szkoda w poszczególnych przypadkach ubezpie- 
czenia, określa przez to pośrednio, kiedy zachodzi szkoda czę- 
ściowa. gdyż szkoda w konkretnym przypadku, jeżeli nie 
jest całkowita, może być tylko częściowa. W sprawie wy- 
nagrodzenia przez zakład częściowej szkody khn wypowiada 
ogólną zasadę, że należy ją wynagrodzić efektywnie, czyli 
w pełnej wysokości, jeżeli ubezpieczono interes (przedmiot) 
w pełnej jego wartości, natomiast przy ubezpieczeniu poniżej 
tej wartości — tylko w takim stosunku, w jakim pozostaje 
suma asekuracyjna do pełnej wartości ($$ 881, 792 khn). 

Do ustalenia szkody częściowej dają khn i ASVB kilka 
reguł: (§§ 872, 709. 710 khn), ($ 873 khn. $ 77 ASVB), ($$ 875, 
611 ust. 1 khn, $$ 93, 94 ASVB), ($ 876 khn, $$ 92, 94 ASVB), 
($ 877 khn, $ 96 ASVB), ($ 878 khn. $ 105 i nast. ASVB). 
($ 670 ust. 2 khn), ($ 879 khn), ($ 880 khn, $ 110 ASVB). | 


Uiszczenie odszkodowania asekuracyjnego 


Ciężar udowodnienia wszystkich okoliczności, uzasadnia- 
jących roszczenie do odszkodowania asekuracyjnego, spoczy- 
wa na ubezpieczonym. Występując ze swym roszczeniem, 
ubezpieczony powinien w myśl $$ 882, 883 khn ($ 44 ASVB) 
przedłożyć zakładowi: 

1) obliczenie szkody; 

2) wystarczające dowody na to, że: 

a) jego interes jest ubezpieczony: 

b) przedmiot (statek lub ładunek), z którym jego interes 
jest związany. był narażony na wypadki w żegludze morskiej; 

c) zaszedł wypadek. objęty ubezpieczeniem, czyli nastą- 
piła realizacja ryzyka ubezpieczeniowego; 

d) powstała szkoda wskutek tego wypadku i w jakim 
rozmiarze; 
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e) a w przypadku ubezpieczenia na cudzy rachunek, że 
ubezpieczony dał zlecenie do zawarcia umowy ubezpieczenia, 
w razie zaś zawarcia umowy bez jego zlecenia, że umowa 
była zawarta w jego interesie. 

Ubezpieczony powinien dostatecznie udowodnić wypa- 
dek, zwłaszcza co do miejsca i czasu, oraz wykazać związek 
przyczynowy między wypadkiem a szkodą.. Nie zawsze 
jednak czas i miejsce można dokładnie ustalić. Istnieją bo- 
wiem w żegludze morskiej pewne rodzaje niebezpieczeństw. 
wywołujących stopniowe uszkodzenie statku lub ładunku, 
np. ustawiczne wiatry, które powodują wysokie fale rzuca- 
jące statkiem. W takich przypadkach trudno nieraz ustalić 
dokładnie, w którym momencie i w jakim miejscu zdarzył się 
wypadek i powstała szkoda. Mając to na uwadze, judyka- 
tura i literatura zajęły stanowisko, że dla uzasadnienia pre-. 
tensji odszkodowawczej wystarczy stwierdzenie okoliczności, 
wykazujących w wysokim stopniu prawdopodobieństwo, iż 
wypadek. do którego ubezpieczenie się odnosi. zaszedł i spo- 
wodował szkodę. 

W ptzypadkach awarii wspólnej do wykazania wypadku 
i szkody wystarczą dane, stwierdzone w postępowaniu dys- 
paszowym. 

Co do dowodów, które ubezpieczony powinien przedsta- 
wić, zawiera $ 884 khn ogólną zasadę, że należy tylko przed- 
stawić dowody, uznane za dostateczne w obrocie handlowym, 
i wylicza je przykładowo: dowody własności statku, faktura, 
konosament, czarterpartia, protest morski, dziennik okrętowy. 
wyrok trybunału łupów, protokóły oględzin, szacunku 
i licytacji, opinie rzeczoznawców oraz kwity, dotyczące kosz- 
tów naprawy statku. 

Przy ubezpieczeniu na cudzy rachunek dysponować pra- 
wami z umowy ubezpieczenia, a w szczególności odszkodowa- 
niem. może także ubezpieczony, i to we własnym imieniu. 
Jeżeli jednak — co stanowi regułę — wystawiono polisę, 
ubezpieczający może bez zgody ubezpieczonego przyjmować 
należności od zakładu i odstępować prawa ubezpieczonego 
z umowy, ale tylko wtedy, gdy jest w posiadaniu polisy. 
Zakład ubezpieczeń ma tylko wówczas obowiązek zapłaty 
należności, gdy ubezpieczający wykaże, że ubezpieczony 
zgodził się na zawarcie umowy tibezpieczenia ($ 887 khn, 
$ 54 ASVB). 

Według ustawy odszkodowanie asekuracyjne jest płatne 
z chwilą przedstawienia przez ubezpieczonego obliczenia 
szkody oraz dostatecznych dowodów, dotyczących wypadku 
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i szkody. Często jednak ubezpieczony nie jest w stanie do- 
starczyć zakładowi po wypadku całego dokładnego materialu 
dowodowego, szczególnie cyfrowego. Tymczasem ponosi on 
rujnujący go nieraz ciężar szkodliwych skutków wypadku już 
od chwili jego zaistnienia. Ustawodawca, licząc się z taką 
U wentualną sytuacją, przewidział w $ 892 khn. że jeżeli ubez- 
pieczony bez własnej winy nie zdążył w przeciągu 2 miesięcy 
po wypadku przedłożyć obliczenia szkody, a minimalna suma 
odszkodowania da się ustalić, może żądać wypłacenia tym- 
czasowo minimalnej sumy, nie czekając na ostateczny obra- 
chunek; chyba że umówiony jest inny termin wypłaty od- 
szkodowania. 

Zaznaczono już poprzednio, że z chwilą wypłacenia na- 
leżnego odszkodowania asekuracyjnego przechodzą na zaklad 
ubezpieczeń z mocy ustawy do wysokości wypłaconej sumy 
wszelkie prawa obligatoryjne, które slużą ubezpieczo- 
nemu w stosunku do osób trzecich z tytułu odszkodowania 
za powstałą szkodę. Ubezpieczonemu nie wolno realizować 
tvch praw po ich przejściu na zakład ubezpieczeń. Na żąda- 
nie zakładu ubezpieczony powinien uznać przejście praw 
w dokumencie, notarialnie uwierzytelnionym. Koszty wysta- 
wienia takiego dokumentu ponosi zakład ubezpieczeń ($ 804 
khn. § 45 ASVB). Przejście na zakład praw rzeczowych, 
które ubezpieczony posiada w odniesieniu do przedmiotu 
ubezpieczonego, w szczególności prawa własności, następuje 
z mocy ustawy, jeżeli zakład zapłaci całą sumę asekuracyjną. 
5a to. jak już uprzednio zaznaczono, przypadki całkowitej 
szkody lub abandonu przedmiotu ubezpieczonego ($$ 858, 
359, 868 khn. $$ 71, 72, 91 ASVB), 


Odstąpienie od ubezpieczenia za*zwpowem 

premii (ristorno). Niewypłacalność zak!a- 

du ubezpieczeń. Zbycie ubezpieczonego 
przedmiotu. Przedawnienie. 


Specjalne warunki, w których kontrahenci ubezpieczenia 
morskiego się znajdują, jak również zachodzące po zawarciu 
umowy ubezpieczenia nieprzewidywane okoliczności, które 
usuwają w całości lub części przejęte w umowie ryzyko, 
przyczyniły się do stworzenia w asekuracji morskiej specjal- 
nego prawa po stronie ubezpieczonego. Jest to mianowicie 
prawo do odstąpienia, w pewnych ściśle określonych przy- 
padkach, od ubezpieczenia w całości lub w części, przy rów- 
noczesnym żądaniu zwrotu premii lub wstrzymaniu jej za- 
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platy; ubezpieczony powinien jednak uiścić specjalną opłatę 
na rzecz zakładu ubezpieczeń. Tego rodzaju odstąpienie od 
ubezpieczenia nosi tradycyjną nazwę „ristorno“. Ubezpieczo- 
ny może według ustawy stosować ristorno, jeżeli: 

1) zaniechał częściowo lub w całości przedsięwzięcia, do 
którego ubezpieczenie się odnosi, np. zaniechał określonej 
w umowie podróży ubezpieczonego statku albo przewozu ca- 
łości lub części ubezpieczonych towarów; 

2) bez oddziaływania z jego strony. niebezpieczeństwo 
(ryzyko), od którego się ubezpieczył, bądź dla całego ubez- 
pieczonego przedmiotu, bądź dla części, nie zachodzi. np 
przewoźnik nie zabrał ubezpieczonych towarów albo zabrał 
tylko ich część ($ 894 khn); 

3) ubezpieczenie wobec faktycznego braku interesu ubez- 
pieczenia nie ma skutku prawnego; 

4) wskutek tego, że suma asekuracyjna przekracza rze- 
czywistą wartość przedmiotu, ubezpieczenie ponad tę wartość 
jest bezskuteczne. Ristorno dotyczy w tym przypadku tylko 
ubezpieczenia ponad rzeczywistą wartość przedmiotu ($$ 778, 
786. 895 khn). 

W przypadkach ad 3) i 4) stosowanie ristorna uzależnione 
jest od warunku. że ubezpieczający przy zawarciu umowy, 
a w razie ubezpieczenia na cudzy rachunek także ubezpie- 
czony, gdy dawał zlecenie ubezpieczenia, byli w dobrej wie- 
rze ($ 805 khn). 

Powyższe postanowienia ustawy nie stoją na przeszko- 
dzie temu. aby umowa ubezpieczenia przewidywała sto- 
sowanie ristorna i w innych przypadkach. 

Jeżeli przejęie przez zakład ubezpieczeń ryzyko już się 
dla niego rozpoczęło, ristorno nie może być stosowane i za- 
kładowi należy się cała premia ($ 897 khn). W przepisie tym 
wyrażona jest tzw. zasada niepodzielności ryzyka. 

Ponieważ ristorno uniemożliwia zakładowi jakikolwiek 
zysk z ubezpieczenia, ustawa przyznaje mu, jak już zazna- 
czono, tytułem kosztów, które poniósł w związku z zawar- 
ciem umowy, specjalną opłatę, a mianowicie tzw. opłatę ri- 
stornową, wynoszącą według ustawy ($ 894 ust. 2 khn) */2% 
całości lub części sumy asekuracyjnej, zależnie od tego, czy 
odstępuje się od ubezpieczenia w całości lub części. Jeżeli 
premia jest mniejsza niż 1% sumy asekuracyjnej, opłata wy- 
nosi połowę całej premii lub jej stosunkowej części, zależnie 
od tego. czy odstępuje się od ubezpieczenia w całości lub 
części. Umowa lub zwyczaj w miejscu zawarcia umowy 
ubezpieczenia mogą przewidywać inną wysokość opłaty. 
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Wystarczy. gdy zachodzi jeden z wyliczonych powyżej 
w punktach 1 do 4 przypadków, aby ubezpieczony mógł ri- 
storno zastosować i uwolnić się odd wszelkich skutków 
ubezpieczenia za uiszczeniem opłaty ristornowej, przy czym 
zakład ubezpieczeń nie może żądać więcej. 

Ristorno nie ma w praktyce większego znaczenia. 

Jeżeli zakład ubezpieczeń staje się niewy- 
płacalny i nie ma widoków, aby mógł umowę ubezpie- 
czenia wykonać, ubezpieczający może według wyboru od- 
stąpić od umowy i żądać zwrotu całej premii albo ubezpie- 
czyć się gdzie indziej na koszt zakładu, chyba, że zakład 
przedtem: udzieli dostatecznej gwarancji, że ubezpieczenie 
wykona (§ 898 khn). 

Tak samo jak w ubezpieczeniu lądowym przyjęto 
i w ubezpieczeniu morskim zasadę, że ubezpieczenie w razie 
zbycia przedmiotu ubezpieczenia przez ubez- 
pisczonego nie ulega przerwie; nabywca mianowicie wstępuje 
z mocy ustawy w prawa i obowiązki ubezpieczonego, wyni- 
kające z umowy ubezpieczenia, przy czym zbycie w stosunku 
do zakładu dopiero wtedy jest skuteczne, gdy zakład o nim 
się dowie. Jeżeli chodzi o odpowiedzialność za premię, to 
odpowiadają za nią dotychczasowy ubezpieczony i nabywca 
przedmiotu solidarnie. 

Od przejętych z mocy ustawy' praw i obewiązków na- 
bywca może się uwolnić przez wypowiedzenie ubezpieczenia 
w ciągu jednego miesiąca od chwili nabycia przedmiotu 
względnie od chwili, gdy dowie się o ubezpieczeniu. Wsku- 
tek wypowiedzenia nabywca przestaje odpowiadać za pre- 
mię ($ 899 ust. 1, 2, 4 khn). 

Stanowisko prawne zakładu ubezpieczeń w razie zbycia 
przedmiotu ubezpieczonego pozostaje niezmienione, miano- 
wicie zakład ponosi ryzyko w dotychczasowym zakresie; za 
dalsze niebezpieczeństwa, które powoduje zbycie przedmiotu, 
nie ponosi on odpowiedzialności ($ 899 ust. 3 khn. $ 49 ASVB). 

Powyższe zasady odnoszą się także do przymusowej 
sprzedaży ubezpieczonego przedmiotu w postępowaniu egze- 
kucyjnym ($ 899 ust. 5 khn). 

Postanowienia powyższe, określające skutki zbycia ubez- 
pieczonego przedmiotu, mają także zastosowanie przy zbyciu 
ubezpieczonego udziału w statku. Jeżeli statek ubezpieczony 
jest w całości, postanowienia te mają zastosowanie tylko w ra- 
zie zbycia statku w czasie podróży. W razie zaś zbycia statku 
nie będącego w podróży, nabywca nie wstępuje w prawa 
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i obowiązki dotychczasowego ubezpieczonego (8 900 khn, 
§ 50 ASVB). 

Wszelkie roszczenia zakładu oraz ubezpieczonego, wyni- - 
kające z ubezpięczenia, przedawniają się z upływem 
5 lat. Przedawnienie rozpoczyna się przy ubezpieczeniu na 
przetiąg podróży z upływem tego roku, w którym podróż 
ukończono, przy ubezpieczeniu na pewien czas — z upływem 
dnia, w którym czas ubezpieczenia upływa, a w przypadku 
zaginięcia statku z upływem dnia, w którym kończy się 
czasokres zaginięcia, przewidziany przez ustawę ($ 905 khn, 
$ 48 ASVB). Z upływem tego dnia statek może na wniosek 
być przez sąd uznany za zaginiony. 
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GZ EŚĆ I 
KONWENCJE BRUKSELSKIE 
z r. 1924 i r. 1926 
DOTYCZĄCE PRAWA MORSKIEGO 
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UWAGI WSTĘPNE 


Konwencje Brukselskie z r. 1924 i 1926, normujące ważne 
fragmenty z dziedziny odpowiedzialności armatora i praw 
rzeczowych na statku morskim, nie są dziełem doskonałym, 
gdyż są kompromisem różnych doktryn i, zapatrywań praw- 
nych, mających swe źródło w różnym sposobie myślenia 
i historycznym rozwoju prawa poszczególnych narodów. Za- 
wierają one także pewne usterki kodyfikacyjne i niejasności 
in merito. Jednakże należy na nie patrzeć przede wszystkim 
z punktu widzenia unifikacji norm prawa morskiego. a oce- 
niając je z tego punktu widzenia można dojść do wniosku, 
że są one pożyteczne, gdyż wprowadzają w żegludze mię- 
dzynarodowej jednolite normy i zwiększają przez to bez- 
pieczeństwo prawne w stosunkach, które żegluga ta wytwae 
rza. O wszystkich czterech konwencjach można powiedzieć 
to, co do uczestników Konferencji Dyplomatycznej w Bru- 
kseli w r. 1922, zwracających uwagę na pewne niedomówie- 
nia projektu konwencji o konosamencie, powiedział wybitny 
przedstawiciel nauki i niestrudzony szermierz idei uni- 
fikacyjnej w prawie morskim Prezydent Międzynarodowego 
Komitetu Morskiego (Comité Maritime International), zmarły 
w końcu ubiegłego roku śp. Ludwik Franck (Conférence 
Internationale de Droit Maritime, Bruxelles, 1922, Documents 
el Procés Verbaux, Imprimerie Lesigne, str. 147 Bruks: la). 
Oświadczył on mianowicie, że konwencja nie będzie dosko- 
nała, jednakże różnica między stanem dotychczasowym 
a stanem wytworzonym przez zawarcie konwencji będzie 
polegała na tym, że dotychczas panowała dowolność w trak- 
towaniu danej materii prawnej, a po zawarciu konwencji 
będzie istniała jednolitość odnośnych norm: „Ła seule diffé- 
rence, c'esl qu'acluellement vous n'avez que l'arbitraire, tan- 
dis que avec la convention vous aurez de l'unité. Il ne faut 
d'ailleurs pas vouloir à la fois, le soleil et la lune. Si on vous 
donne le soleil, conteniez vous en!'. Konwencje dają unifi- 
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kację norm i to jest ich zaletą, Weszły one już u nas w życie 
(ogłoszone w Dzienniku Ustaro z r. 1937 nr 2i 353). 

Przedmiotem omówienia są: 

1) Konwencja z dn. 25. VIII. 1924 o ujednostajnieniu nie- 
których zasad dotyczących ograniczenia odpowiedzialności 
właścicieli statków morskich (Convention internationale pour 
l'unification de certaines règles concernant la limitation de la 
responsabilité des Propriétaires de navires de mer). 

2) Konwencja z dn. 10. IV. 1926 o ujednostajnieniu nie- 
których zasad dotyczących przywilejów i hipotek morskich 
(Convention internationale pour l'unification de certaines 
règles relatives aux privilèges et hypothèques maritimes) *. 

3) Konwencja z dn. 10. IV. 1926 o. ujednostajnieniu nie- 
których zasad dotyczących immunitetów statków państwo- 
wych(Convention internationale pour l'unification de certai- 
nes règles concernant les immunités des navires ď' Etat). 

4) Konwencja z dn. 25. VIII. 1924 o ujednostajnieniu nie- 
których zasad dotyczących konosamentów (Convention inter- 
nalionale pour l'unification de certaines règles en matière de 
connaissemenis). 

Konwencje powyższe są kompromisem doktryny angiel- 
skiej i amerykańskiej oraz doktryn kontynentalnych i żadna 
z nich nie stanowi harmonijnie we wszystkich punktach po- 
wiązanej całości, a ponadto, mimo ogromu pracy w nie wło- 
żonej, zawierają, niestety, dość liczne merytoryczne niejas- 
ności, które nawet drogą interpretacji przy pomocy proto- 
kółów konferencyjnych trudno usunąć. Celem usunięcia wąt- 
pliwości interpretacyjnych Międzynarodowy Komitet Morski 
podejmuje się obecnie opracowania komentarza do wszyst- 
kich czterech konwencyj. Normując szereg zagadnień praw- 
nych z dziedziny odpowiedzialności właściciela statku mor- 
skiego i przewozu na morzu, konwencje będą na przyszłość, 
w zakresie tych zagadnień, uniemożliwiać konflikty między 
postanowieniami ustawodawstw morskich poszczególnych 
państw. Wiadomo zaś, że konflikty takie w praktyce są cza- 
sem nie do rozwikłania i wytwarzają chaos w obrocie mor- 
skim, a przede wszystkim utrudniają należytą obronę praw 
właścicieli statków morskich, przewoźników i ekspedytorów. 
Wobec tego, że konwencje są ogłoszone w Dzienniku Ustaro 
(Dz. U. R. P. z r. 1937 nr 2 i 35), przeto wskazane jest za- 
poznanie słer zainteresowanych, zwłaszcza armatorów, eks- 
pedytorów i zakłady ubezpieczeń morskich, z głównymi za- 
sadami konwency]. 
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KONWENCJA 
o ujednostajnieniu niektórych zasad, dotyczących ograniczenia 
odpowiedzialności właścicieli statków morskich 
z dn. 25. VIII. 1924 


Uwagi ogólne 


Zasada ograniczonej odpowiedzialności właściciela statku 
morskiego za czynności, wynikające z eksploatacji statku 
morskiego, jesı uznawana we wszystkich krajach morskich. 
Należy ją uważać za słuszną, gdyż jest ona wyrazem spra- 
wiedliwego rozłożenia ryzyka materialnego na morzu na 
właściciela statku i jego interesantów. 

Nie we wszystkich krajach system ograniczonej odpo- 
wiedzialności właściciela statku morskiego jest skonstruowa- 
ny w równy sposób. Mamy cztery systemy ograniczonej od- 
powiedzialności właściciela statku morskiego: francuski, an- 
gielski, północno-amerykański i niemiecki. System francuski, 
przyjęty w Code de commerce z r. 1807, stosowany jest we 
Francji i w innych krajach romańskich oraz w Turcji i w kra- 
jach Ameryki Południowej. Według tego systemu właściciel 
statku zasadniczo odpowiada osobiście, czyli nieograniczenie 
całym swym majątkiem; może jednak w niektórych przypad- 
kach, w szczególności w przypadku odpowiedzialności za 
działalność kapitana statku, sam swą odpowiedzialność ogra- 
niczyć do statku i przewoźnego (frachtu) przez tzw. aban- 
don, czyli przez oświadczenie wobec wierzycieli, że porzuca 
statek i przewoźne na ich rzecz. Przez porzucenie statku 
oraz przewoźnego z danej podróży na rzecz swych wierzycieli 
właściciel statku może się uwolnić od swych zobowiązań. 
(Art. 216 Code de commerce: „Tout proprietaire de navire 
est civilement responsable des faits du capitaine, et tenu des 
engagements contracićs par ce dernier pour ce qui est relatif 
au navire et à l'expédition. Il peut dans tous les cas, s'affran- 
chir des obligations ci-dessus par l'abandon du navire et du 
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fret“). Prawo angielskie przyjęło inny system, a mianowicie 
system osobistej, czyli nieograniczonej odpowiedzialności, 
zmodyfikowany tym, że w niektórych przypadkach właści- 
ciel statku odpowiada (art. 503 Merchant Shipping Act) do 
pewnej kwoty maksymalnej (8 względnie 15 funtów szterlin- 
gów od każdej tony. pomiarowej statku). Według zaś systemu 
północno- -amery kańskiego armator odpowiada z reguły ogra- 
niczenie, a mianowicie do wartości statku i przewoźnego 
może jednakże poza tym korzystać z prawa abandonu statku 
i przewoźnego. W końcu mamy niemiecki system ograniczo- 
ner odpowiedzialności właściciela statku, tzw. system odpo- 
wiedzialności rzeczowej (Exekulions — oder Sachhaftungs- 
system), stosowany także w krajach skandynawskich, a po- 
legający na tym, że właściciel statku odpowiada rzeczowo 
(dinglich, unpersónlich) przedmiotami jako takimi, miano- 
wicie statkiem i przewoźnym; wierzycielowi służy przy tym 
z tytułu jego roszczenia z mocy ustawy uprzywilejowane 
prawo zastawu na obu przedmiotach, które może być reali- 
zowane także wobec nabywcy statku i cesjonariusza prze- 
woźnego, chociażby ci ostatni byli w dobrej wierze (8$ 486 
usł. 1, 754 p. 8, 9, 756, 771 i 776 khn). Prawo zastawu w tym 
przypadku jest odmiennie skonstruowane od unormowanego 
w „prawie cywilnym prawa zastawu na ruchomości, które 
gaśnie w przypadku nabycia przedmiotu zastawu przez osobę 
trzecią w dobrej wierze ($ 936 ust. 1 i 2 ken). 

Wspomniana konwencja zmierza do tego. aby usunąć 
przedstawioną powyżej niejednolitość systemów odpowie- 
dzialności właściciela statku morskiego, wprowadzającą nie- 
pewność w stosunkach prawnych obrotu morskiego. Przyj- 
muje ona zasadę odpowiedzialności osobistej właściciela stat- 
ku, ograniczonej do wartości jego majątku morskiego (for- 
tune de mer), tj. statku wraz z przynależnościami i prze- 
woźnego (jusqu'à concurrence de la valeur du navire, du fret 
et accessoires du navire) za wierzytelności i zobowiązania, 
powstające w związku z żeglugą statku. W granicach tej 
odpowiedzialności wierzyciele mogą dochodzić swych pre- 
tensyj na całym majątku właściciela statku, a więc nie tylko 
na jego majątku morskim (statku i przewoźnym), ale także 
na jego majątku lądowym, jednakże tylko do wysokości 
wartośei majątku morskiego. Zwycięża w kon- 
wencji. jeżeli chodzi o jej główną zasadę. pogląd doktryny 
amerykańskiej, polegający na odpowiedzialności wartością 
majątku morskiego. Konwencja operuje utartymi pojęciami 
prawa morskiego, poza jednym nowym pojęciem, mianowicie 
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„accessoires du navire“. Pojęcie to nie oznacza przynależności 
statku w rozumieniu prawa rzeczowego, mianowicie w sensie 
znajdujących się na statku rzeczy ruchomych. które prze- 
znaczone są dla celów uprawiania statkiem żeglugi. a ozna* 
cza przynależności w znaczeniu specjalnym. To, co konwen- 
cja nazywa „accessoires du navire“, oznacza niektóre prawa 
majątkowe, a mianowicie niektóre związane ze statkiem wie- 
rzytelności. którymi właściciel statku również odpowiada. 
Są to odszkodowania, które właścicielowi statku się należą 
za nie naprawione jeszcze szkody materialne w substancji 
statku. w szczególności odszkodowania za awarię wspólną, 
wskutek której statek ucierpiał. 

Twórcy konwencji ograniczyli się do ustalenia norm ma- 
terialnych o ograniczonej odpowiedzialności właściciela statku 
mopskiego. Natomiast procedurę podziału masy majątkowej 
bądź mas majatkowych. którymi właściciel statku w poszcze- 
gólnych przypadkach odpowiada, pozostawili ustawodaw- 
stwom krajowym. ; 

Omawiana konwencja ogranicza odpowiedzialność wła- 
ściciela statku morskiego za zobowiązania, powsłające 
w związku z żeglugą statku. do wartości jego majątku mor- 
skiego w danej podróży, ti. statku i przewoźnego, czyli do 
jego „interesu związanceo z podróżą morską” (son inićret 
dans l'avenlure de mer)*. przyjmując odpowiedzialność oso- 
bistą do wysokości wartości tego interesu. Właściciel statku 
nie odpowiada zatem za swe zobowiązania. powstałe i przy- 
szłe, jakąś masą majątkową jako substancją. a mianowicie 
wartością statku wraz z przynależnościami i przewoźnego. 
a tylko dø granicy tej wartości. Z uwagi na to, że przyczy” 
ną zobowiązania właściciela statku może być albo wypadek 
(accident) w czasie podróży, który wywołuje roszczenie od- 
szkodowawcze, albo transakcja zawarta w związku z podej- 
mowaną podróżą, zwłaszcza umowa przewozu, konwencja 
przewiduje różne masy majątkowe, do których granicy wła- 
Ściciel statku cdpowiada każdorazowo w stosunku do nie 
których roszczeń, powstających w związku z wypadkiem 
w czasie podróży (np. zderzeniem), lub też zgłaszanych 
z innego tytułu w końcu podróży. Ponieważ wartość statku, 
zależnie od jego stanu oraz wahań kursu walut, ulega fluk- 
tuacjom, przeto także odnośne masy majątkowe właściciela 
statku ulegają wahaniom w swej wartości. Jeżeli np. statek 
podczas podróży uległ dwom wypadkom i wskutek tych wy- 
padków powstały roszczenia odszkodowawcze w stosunku 
do właściciela statku. to za roszczenia powstałe w związku 
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z pierwszym wypadkiem właściciel odpowiada — poza prze- 
woźnym — do wysokości wartości statku, istniejącej w chwili 
przybicia statku do pierwszego portu po pierwszym wypad- 
ku; do granicy innej masy majątkowej odpowiada właściciel 
w stosunku do roszczeń powstałych w związku z drugim wy- 
padkiem, gdyż wartość statku w chwili przybicia do pierw- 
szego portu po drugim wypadku już jest inna. Inaczej także 
kształtuje się masa, do granicy której on odpowiada poza 
wypadkami, a która istnieje w końcu podróży, gdy zgia- 
szane są roszczenia powstałe w związku z podróżą, zwłaszcza 
z przewozem ładunku (art. 5), Do wartości statku, do granicy 
której właściciel odpowiada, dochodzi przyjęty w konwencji 
dla wszystkich przypadków odpowiedzialności właściciela 
statku ryczałt przewoźnego, wynoszący 10% wartości statku 
na początku podróży *. Ryczałt dólicza się do sumy przed- 
stawiającej wartość statku, bez względu na to, czy przewoźne 
w danej podróży faktycznie było zarobione, tj. zainkasowane 
czy nie (art. 4). , 

Jak widzimy, dla ustalenia mas majątkowych, do grani- 
cy których właściciel statku odpowiada miarodajna jest gra- 
nica wartości jego majątku morskiego po wypadku 
(limite par accident) albo w końcu podróży (limite par 
voyage). , 

Poszczególnym masom majątkowym, składającym się 
z wartości statku wraz z jego przynależnościami oraz ry- 
czałtu przewoźnego. odpowiadają różne masy wierzytelności. 
Nie można powiedzieć, aby koncepcja różnych mas majątko- 
wych właściciela statku, które trzeba ustalać. zależnie od 
wypadku i stanu statku po wypadku lub w końcu podróży, 
była szczęśliwa. Przez wprowadzenie różnych mas majątko- 
wych, ulegających fluktuacjom co do swej wartości. sytuacja 
właściciela statku staje się wobec wierzycieli skomplikowa- 
na. Na nim spoczywa ciężar udowodnienia wartości własnej 
masy majątkowej w każdym poszczególnym przypadku, gdy 
wierzyciele się do niego zgłaszają (art. 3). Dla każdorazowej 
masy majątkowej trzeba przeprowadzić osobne postępowanie 
ustaleniowe i podziałowe, które może być dla właściciela 
statku kosztowne i uciążliwe. Niewątpliwie w stosunku do 
francuskiego systemu abandonowego i niemieckiego systemu 
odpowiedzialności rzeczowej (systemów kontynentalnych), 
przewidujących bardziej stałą masę majątkową właściciela 
statku (sama substancja statku i przewoźne z danej podróży), 
którą właściciel statku odpowiada lub którą oddaje do dys- 
pozycji wierzycieli przez oświadczenie abandonu, system 
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przyjety w konwencji nie jest — w stosunku do tych syste- 
mów — żadnym uproszczeniem, a raczej skomplikowaniem 
odpowiedzialności właściciela statku. Realizacja ograniczo- 
nej odpowiedzialności, przewidzianej w konwencji, jest także 
niewątpliwie trudniejsza w stosunku do powyższvch syste- 
mów. Nie równoważą tych ujemnych cech niektóre prak- 
tyczne postanowienia konwencji, w szczególności przyjęcie, 
w niektórych przypadkach. granicy odpowiedzialności w po- 
staci kwoty maksymalnej od każdej tony pomiarowej statku. 
Właściciel statku edpowiada według konwencji za szereg 
roszczeń. odnoszących się do danej podróży lub danego wy- 
padku, do wysokości wartości statku wraz z przynależno- 
ściami i ryczałtu przewoźnego. przy czym wartość tę oblicza 
się po każdym wypadku względnie po ukończeniu każdora- 
zowej podróży. . 


Przypadki ograniczonej odpowiedziałności 


Po zapoznaniu się z powyższymi ogólnymi uwagami 
łatwiej będzie można zorientować się w poszczególnych po- 
stanowieniach konwencji. 

Według art. 1 konwencji właściciel statku odpowiada 
tylko do wysokości wartości statku i przewoźnego (ryczałtu 
przewoźnego) oraz przynależności statku (accessoires du 
navire) za: 

1) odszkodowanie należne osobom trzecim za szkody, 
powstałe na lądzie lub na morzu wskutek czynów lub winy 
(fails ou fautes) kapitana, załogi, pilota i każdej innej osoby 
pozostającej w służbie na statku *; 

2) odszkodowania należne za szkody, wyrządzone bądź 
ładunkowi oddanemu kapitanowi do przewozu, bądź jakie 
mukolwiek innemu mieniu i innym przedmiotom znajdują- 
cym się na statku; 

3) zobowiązania (przewoźnika) wynikające z konosa- 
mentu; 

4) odszkodowania należne z tytułu uchybienia (przewi- 
nienia) nautycznego (bądź własnego, bądź kapitana lub 
członków załogi), popełnionego przy wykonywaniu umowy, 
przede wszystkim umowy przewozu; 

5) obowiązek usunięcia statku, który zatonął, i wszelkie 
związane z tym zobowiązania; 

6) wynagrodzenie za udzielenie statkowi pomocy i ra- 
tunku; 
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7) kwoty przypadające od właściciela statku z tytułu 
udziału w pokryciu awarii wspólnych; 

8) zobowiązania wynikające z umów i transakcyj, za- 
wartych przez kapitana poza portem ojczystym na podsta- 
wie przysługujących mu pełnomocnictw ustawowych dla 
rzeczywistych potrzeb zachowania statku lub kontynuowania 
podróży. z tym iednak zastrzeżeniem, że potrzeby te nie mo- 
gą wynikać z niedostateczności lub wadliwości obsady bądź 
zaopatrzenia siatku na początku podróży czyli w ogóle niedo- 
stateczności przygotowania statku w stanie zdatnym do 
podróży. 

odniesieniu do roszczeń wymienionych w punktach 
1—5 odpowiedzialność właściciela statku nie może jednak 
przekraczać sumy 8 funtów szterlingów za każdą tonę po- 
miarową statku (art. 1 ust. 2). 

Przy obliczaniu ilości ton pomiarowych statku (tonażu) 
miarodajny jest dla żaglowców tonaż netto, dla parowców 
i statków motorowych — tonaż netto z doliczeniem pomiesz- 
czeń dla maszyn napędowych (art. 11). 

Jak wynika z art. 4 konwencji, właściciel statku w więk- 
szości przypadków (p. 1—5) może ograniczyć swą odpowie- 
dzialność do 8 funtów szterlingów w złocie za każdą tonę 
pomiarową statku. a więc ma w tych przypadkach prawo 
wybóru między odpowiedzialnością do pełnej wartości statku 
wraz z przynależnościami i przewoźnego a odpowiedzialnością 
do 8 funtów szterlingów za tonę; natomiast odpowiada bez- 
względnie do pełnej wartości statku wraz z przynależnościa- 
mi i przewoźnego za wynagrodzenie za pomoc i ratunek, wy- 
nagrodzenie za awarię wspólną i za zobowiązania wynikające 
z umów zawartych przez kapitana poza portem ojczystym 
na podstawie pełnomocnictw ustawowych dla rzeczywistych 
potrzeb statku lub podróży. 

Do przynależności statku w rozumieniu konwencji (ac- 
cessoires du navire) zalicza konwencja (art. 5) niektóre prawa 
związane ze statkiem, a mianowicie powstałe po rozpoczęciu 
podróży odszkodowania za nie naprawione * jeszcze szkody 
miaterialne w substancji statku, zwłaszcza za awarię wspólną, 
natomiast nie zalicza do nich odszkodowania asekuracyjnego 
oraz premii i subwencyj państwowych. 

Przez wymieniony w artykule 1 p. 4 konwencji błąd 
(przewinienie) nautyczny (faule nautique) należy rozumieć 
uchybienie kapitana lub innych członków załogi w naubycz- 
nym kierownictwie i innej techniczno-żeglugowej obsłudze 
statku, np. obranie fałszywego kierunku podróży, spowodo- 
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wanie utknięcia statku na mieliźnie przez wadliwe mane- 
wrowanie statkiem, fałszywa sygnalizacja, wadliwe insta- 
lacje i maszyny na statku Ann. Przeciwstawieniem takich 
błędów są błędy (przewinienia) w eksploatacji handlowej 
statku (fautes commerciales), mianowicie błędy popełnione 
przy załadowaniu, umieszczaniu, przechowywaniu i wyła- 
dowywaniu ładunku. 

Zaznaczyć należy, że granica maksymalna odpowiedzial- 
ności 8 funt. szterlingów za tonę pomiarową statku w przy- 
padkach. wyliczonych w art. 1 p. 1—5 konwencji, została 
wprowadzona pod wpływem prawa angielskiego. Stanowi 
ona normę umiarkowaną i korzystną dla właściciela statku *. 

Podobnie jak $ 486 ust. 2 i $ 487 khn z r. 1897 zawiera 
art. 2 konwencji ważne postanowienia, że właściciel statku 
nie może się powoływać na ograniczenie swej odpowiedzial- 
ności, czyli odpowiada nieograniczenie (osobiście), jeżeli: 
1) sam ponosi winę w wywołaniu szkody, 2) specjalnie upo- 
ważnił do zawarcia umowy lub umowę, zawartą w jego za- 
stępstwie, potwierdził lub też 3) jeżeli zobowiązanie wynika 
z umowy o pracę członka załogi. 

Kierując się motywami słuszności, konwencja wprowa* 
dza specjalną odpowiedzialność właściciela statku morskiego 
za wywołane wskutek winy kapitana przypadki śmierci lub 
naruszenia zdrowia załogi, pilota i innych osób, znajdujących 
się w służbie na statku. W stosunku do tego rodzaju poszko- 
dowanych właściciel statku odpowiada z góry do 8 funt. 
szterl. za każdą tonę pomiarową, a gdy suma ta nie wystar- 
czy. odpowiada on odnośnie de reszty pretensji, do granicy 
ogólnej masy aktualnej w danym wypadku, i to przy zacho- 
waniu kolejności przywilejów (art. 7). 

Z uwagi na możliwość fluktuacji wartości statku w cza- 
sie. podróży art. 3 konwencji przewiduje, że wartość statku 
ustala się w odniesieniu do roszczeń wynikających ze zde- 
rzenia lub innego wypadku (nie wyłączając roszczeń 
umownych odnoszących się do wypadku) w chwili nadejścia 
statku do pierwszego portu po wypadku. Jednakże, jeżeli 
wskutek drugiego wypadku nastąpiło dalsze zmniejszenie 
wartości statku przed jego nadejścięm do tego portu, wte- 
dy dla wierzytelności, wynikłych z pierwszego wypadku, po- 
wyższe zmniejszenie wartości statku nie wchodzi w rachubę. 
Taki sposób obliczania wartości statku ma zastosowanie rów- 
nież, gdy chodzi o odpowiedzialność za roszczenia powstałe 
wskutek awarii wspólnej, wywołanej wypadkiem. Jeżeli 
wypadek miał miejsce w porcie, wartość statku ustala się 
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według stanu statku w porcie po wypadku. Jeżeli zaś cho- 
dzi o roszczenia, nie z tytułu wypadku, odnoszące się do ła- 
dunku, lub roszczenia wynikłe z konosamentu, wartość statku 
ustala się według jego stanu w porcie przeznaczenia ładunku 
lub w miejscu, gdzie podróż została przerwana. W pozosta- 
tych przypadkach miarodajna jest wartość stalku w końcu 
podróży (art. 35). * 


Stosunek poszczególnych mas majątko- 

wych, do granicy których właściciel statku 

odpowiada, do odpowiednich mas wierzy- 
telności 


Po ustaleniu kategoryj wierzytelności, w stosunku do 
których może właściciel statku powoływać się na ograniczoną 
odpowiedzielność, oraz po określeniu masy majątkowej wzgle- 
dnie mas majątkowych, do granicy których on odpowiada, 
przechodzi konwencja do unormowania stosunku poszezegól- 
nych grup wierzytelności do mas majątkowych, w granicy któ- 
rych wierzyciele powinni być zaspokojeni, czyli do stosunku 
masy biernej do masy czynnej. Konwencja, przy tym, jak mä 
zaznaczono. wychodzi z trzech zasadniczych momentów fak- 
tycznych, miarodajnych dla ustalenia obu mas. Jest to: 
1) chwila nadejścia statku do pierwszego portu po wypadku, 
który spowodował szkodę i wywołał roszczenia, 2) chwila 
nadejścia ładunku do portu przeznaczenia w przypadku, gdy 
zostały zgłoszone roszczenia z tytułu niewykonania lub nie- 
dostatecznego wykonania umowy przewozu albo konosamen- 
tu, np. roszczenie z tytułu niewydania ładunku ze statku 
w takim słanie, w jakim według opisu w konosamencie został 
załadowany na statek w porcie rozpoczęcia podróży. 3) chwi- 
la ukończenia podróży statku w innych przypadkach. Jeżeli 
chodzi o pierwszy przypadek, czyli o wierzytelności, wynika- 
jące z wypadku (accident), miarodajna jest wartość statku 
oraz przewoźnego (obliczonego w wysókości 10% wartości 
słatku)w chwili nadejścia statku do pierwszego portu po 
wypadku. „Tej wartości, czyli masie czynnej odpowiada ogół 
wierzytelności powstałych w związku z wypadkiem, czyli 
masa bierna. Analogicznie kształtują się rachunkowo masy 
majątkowe właściciela statku w przypadkach 2) i 5). tī. w 
przypadkach, gdy roszczenie wynika nie z wypadku (acci- 
dent), a z zobowiązania powstałego z umowy lub innego tytu- 
lu, np. konosamentu (art. 3). Z każdą masą majątkową wła- 
ściciela statku kształtującą się w wymienionych momentach 
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faktycznych, koresponduje odpowiednia masa wierzycielska, 
do której zaspokojenia służy powyższa masa majątkowa wła- 
ściciela statku. 

Co do wzajemnego stosunku wierzycieli przy poszuki- 
waniu zaspokojenia w granicach wartości odpowiedniej masy 
majątkowej właściciela statku, art. 6 konwencji postanawia, 
że wszystkie wierzytelności, odnoszące się do tego same- 
go wypadku lub dla których — poza wypadkiem — np. 
z tytułu wierzytelności z umowy przewozu, wartość statku 
ustala się (se détermine) w tym samym porcie, zaspaka- 
jane są na równych prawach z sumy (concourent entre elles 
sur la somme), która w stosunku do tych wierzytelności sta- 
nowi granicę odpowiedzialności właściciela statku. Uprzy- 
wilejowane wierzytelności, ciążące na statku i przewoźnym. 
mają jednak pierwszeństwo przed innymi wierzytelnościami. 
Dla stwierdzenia istnienia wierzytelności wystarczy prawo- 
mocny wyrok sądu krajowego lub zagranicznego. 

Jeżeli chodzi o kolejność uprzywilejowanych wierzy- 
telności. zaspakajanych w granicach odpowiedniej masy ma- 
jątkowej właściciela statku, miarodajne są postanowienia 
Konwencji Bruksełskiej z dn. 10 kwietnia 1926 r. o ujedno- 
stajnieniu niektórych zasad, dotyczących przywilejów i hi- 
potek morskich.” 

W przypadku odpowiedzialności właściciela statku za 
wypadek, przy którym nastąpiła śmierć lub uszkodzenie 
zdrowia wskutek winy kapitana, załogi, pilota lub innej oso- 
by pozostającej w służbie na statku, tworzy się specjalną 
masę majątkową właścicieła statku, składającą się z sumy, 
uzyskanej z pomnożenia ilości ton pomiarowych statku przez 
kwotę 8 funtów szterlingów. Poszkodowani i ich następcy 
prawni mają prawo w pierwszej linii do zaspokojenia swych 
roszczeń z tej specjalnej masy. Ich wierzytelności są rów- 
norzędne. W razie, gdy ta specjalna masa nie wystarczy, 
mogą oni co do reszty zaspokoić się na równych prawach 
z innymi wierzycielami z ogólnej masy majątkowej (tj. war- 
tości statku wraz z przynależnościami i ryczałtu przewoźne- 
go), odpowiadającej w stosunku do wszystkich roszczeń 
powstałych w związku z wypadkiem; pierszeństwo jednak 
mają uprzywilejowane wierzytelności. Postanowienia te 
mają zastosowanie także w razie śmierci lub uszkodzenia 
zdrowia pasażera, natomiast nie mają zastosowanią w przy- 
padku, gdy śmierć lub uszkodzenie zdrowia członka zało gi 
nastąpiły na skutek winy kapitana, członka załogi lub innej 
osoby pozostającej w służbie na statku. W tym ostatnim 
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przypadku o zakresie odpowiedzialności decyduje prawo 
krajowe statku (art. 7). 

W dalszej swej treści (art. 8, 9) konwencja o ograniczeniu 
odpowiedzialności właścicieli statków morskich normuje pra- 
wo właściciela statku w przypadkach, gdy przy istnieniu 
warunków ograniczonej odpowiedzialności właściciela statku 
wierzyciel przeprowadza egzekucję bądź z samego jego statku, 
bądź z innego jego majątku. 

W przypadku zajęcia sądowego statku z powodu rosz- 
czenia, w stosunku do którego właściciel statku może się po- 
wołać na ograniczoną odpowiedzialność, właściciel może zło- 
żyć kaucję do pełnej granicy swej odpowiedzialności i spowo- 
dować uchylenie zajęcia. Z kaucji mogą korzystać wszyscy 
wierzyciele, należący do grupy wierzycieli korespondującej] 
z masą majątkową właściciela statku, do granicy której on 
wobec nich odpowiada. Jeżeli kaucja nie osiąga tej granicy 
lub zażądano kilku kaucyj, wtedy albo strony w drodze ugo- 
dy. albo sąd powezmłą taką decyzję, aby granica odpowie- 
działności nie została przekroczona. W razie wytoczenia 
sprawy przeciwko właścicielowi statku przez kilku wierzy- 
cieli w sądach kilku państw, jest rzeczą właściciela statku 
ustalić w poszczególnych sądach ogół wchodzących w grę 
wierzytelności i wysokość złożonej kaucji, a to celem unie- 
możliwienia, przekroczenia granicy jego odpowiedzialności. 
Odnośne przepisy proceduralne wydadzą poszczególne pań- 
stwa (art. 8). 

Wbrew głównej zasadzie konwecji, że właściciel statku 
odpowiada za pewne kategorie wierzytelności osobiście, a za- 
razem ograniczenie do wysokości wartości majątku morskiego 
(fortune de mer en valeur) i że do tej granicy może być prze- 
prowadzona egzekucja z jakiegokolwiek jego przedmiotu ma- 
jątkowego, art. 9 konwencji przewiduje, iż w przypadku egze- 

ucji z innego jego majątku niż ze statku i przewoźnego może 
on żądać wstrzymania egzekucji z tego majątku na czas taki, 
który wystarczy do przeprowadzenia sprzedaży statku i roz- 
działu uzyskanej ceny pomiędzy wierzycieli. Względy na 
interes małego armatora, nie posiadającego kapitału płynnego, 
doprowadziły do umieszczenia w konwencji takiego posta- 
nowienia (por. przytoczone na str. 137 protokuły Konferencji 
Brukselskiej z r. 1922 str. 162). Według intencji konwencji 
armator powinien w tym przypadku mieć możność zaspo- 
kojenia swych wierzycieli przez sprzedaż substancji ma- 
jątku morskiego. Stanowi to wyłom z głównej zasady kon- 
wencji, polegającej na odpowiedzialności osobistej właściciela 
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statku do wysokości wartości jego majątku morskiego, i przy- 
pomina w pewne] mierze niemiecki system odpowiedzialności 
rzeczowej oraz francuski system abandonowy (osraniczenie 
odpowiedzialności właściciela statku do samej substancji 
statku i do przewoźnego z danej podróży). 

Jak już zaznaczono, konwencja ustala tylko materialno- 
prawne zasady w przedmiocie ograniczenia odpowiedzialności 
właścicieli statków morskich, a trudne zagadnienie procedury 
podzialu masy majątkowej względnie mas majątkowych po- 
między odpowiednie grupy wierzycieli pozostawia ustawo- 
dawstwom krajowym. Niewątpliwie, należało by w interesie 
właścicieli statków przyjąć takie postępowanie podziałowe, 
które by było proste i mało kosztowne, inaczej uznawana 
powszechnie zasada ograniczonej odpowiedzialności właści- 
ciela statku morskiego byłaby nierealna. Nasuwa się tu myśl, 
czyby zamiast skomplikowanego postępowania sądowego nie 
przewidzieć mniej kosztowne i mniej skomplikowane postę- 
powanie dyspaszowe przy pomocy izw. dyspaszerów, po- 
dobnie jak przy ustalaniu podziału strat na statek, przewoźne 
i ladunek w przypadku awarii wspólnej. 

Kwoty, którymi właściciel statku odpowiada, określone 
są w konwencji w funtach szterlingach w złocie. Jednakże 
poszczcyćlne państwa mogą te kwoty ustawowo określić 
w walucie własnej i zastrzec dla dłużnika prawo uiszczenia 
długu w walucie krajowej według każdorazowo obowiązu- 
jącego kursu (art. 15, 3). 


Zakres osobowy i rzeczowy działania 
konwencji 


Wszystkie powvżej omówione postanowienia konwencji 
dotyczą odpowiedzialności armatora, będącego właścicie- 
lem statku. Jest to normalny przypadek zastosowania kon- 
wencji. Jednakże konwencja w art. 10 postanawia, że zasady 
konwencyjne dotyczące ograniczenia odpowiedzialności wła- 
ściciela statku. mają zastosowanie, jeżeli armator nie będący 
właścicielem statku. ale eksploatujący go na własny rachunek 
lub też ten kto statek zafrachtowuje (czarteruje), czyli. głów- 
ny czarterujący (principal affreteur)** jest odpowiedzialny 
z jednego z tytułów wyliczonych w art. 1 konwencji. 

Postanowienia konwencji mają zastosowanie do statków, 
posiadających przynależność państwową jednego z państw 
podpisujących konwencje, ale według art. 13 nie stosuje się 
ich do statków wojennych i statków używanych wyłacznie 
da celów rządowych (art. 12, 13).* 
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Zastrzeżenia w protokóle podpisania 
konwencji 


W protokóle podpisania konwencji państwa podpisujące 
zastrzegły sobie prawo do zmodyfikowania lub uzupełnienia 
ES. postanowień konwencji, a mianowicie zastrzegły 
sobie: 

1) niecprzyjęcie przewidzianej w konwencji zasady ograni- 
czonej odpowiedzialności w odniesieniu do szkód wyrządzo- 
nych urządzeniom portowym, dokom i szlakom wodnym oraz 
w odniesieniu do kosztów wydobycia statku, który zatonął, 
lub też nieratyfikowanie konwencji w tej materii inaczej jak 
pod warunkiem wzajemności. W żadnym razie odpowiedzial- 
ność w tych przypadkach nie może przekraczać granicy 
8 funt. szterl. za tonę pomiarową statku, z wyjątkiem kosztów 
za wydobycie statku, który zatonął; 

2) wprowadzenie przepisu; że właściciel statku, nie służą- 
cego do przewozu osób, a. którego pojemność nie przekracza 
300 ton pomiarowych, odpowiada za spowodowanie Śmierci 
lub uszkodzenie zdrowia według zasad konwencji ogranicze- 
nie. jednakże biz przewidzianej w art. 7 ust. 1 konwencji. 
specjalnej odpowiedzialności do 8 funt. szterl. za każdą tonę 
pomiarową statku. 
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KONWENCJA 
o ujednostajnieniu niektórych zasad dotyczących przywilejów 
i hipotek morskich 
z dn. 10. TV. 1926 


Uwagi ogólne 


Zagadnienie ustawowego zabezpieczenia niektórych 
wierzytelności na majątku morskim właściciela statku (statku 
i przewoźnym) posiada dla przedsiębiorstwa żeglugowego 
istotne znaczenie, zwłaszcza dla jego zdolności kredytowej. 
Im więcej bowiem ustawa przewiduje ciężarów na majątku 
morskim właściciela statku na rzecz jego wierzycieli i im 
mniej w związku z tym pewna jest hipoteka na jego statku, 
tym trudniejsza jest jego sytuacja kredytowa. 

Zasada ustawowego zabezpieczenia na majątku morskim 
właściciela statku niektórych wierzytelności jego interesantów 
jest w wielkim stopniu konsekwencją charakterystycznej 
cechy, jaką podróż morska posiada, a mianowicie wspólnego 
ryzyka osób zainteresowanych, w szczególności właścicieli 
statku i przewożonego ładunku. Charakter podróży morskiej + 
jako wyprawy, opartej na wspólnym ryzyku osób zaintere- 
sowanych w podróży, uwydatniał się zwłaszcza w wiekach 
średnich. gdy ze względu na niebezpieczeństwo grabieży na 
morzu tworzono na zasadzie wspólnie ponoszonego ryzyka 
podróży przygodne spółki właścicieli statków, kupców oraz 
finansistów, angażujących się w wyprawie morskiej. 

Wspólne ponoszenie ryzyka pociąga za sobą wspólną 
odpowiedzialność materialną za podjęcie podróży. W myśl 
tej wspólnej odpowiedzialności prawo przewiduje wzajemną 
odpowiedzialność obu 'mas majątkowych zaangażowaniych 
w podróży, a mianowicie masy majątku morskiego właści- 
ciela statku za roszczenie wynikające z eksploatacji statku 
i masy ładunkowej ża roszczenia właściciela statku z tytułu 
wykonania przez niego przewozu ładunku. Ta wzajemna 
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odpowiedzialność obu mas wyraża się w prawie zastawu, 
które daje prawo obowiązujące właścicielowi statku na ła- 
dunku, a uprawnionym do dysponowania ładunkiem na stat- 
ku i przewoźnym, dla zabezpieczenia wzajemnych roszczeń. 
Wyraźnie uwydatnia się tu charakterystyczna dla niektórych 
instytucyj prawa, morskiego idea wspólności interesu osób an- 
gażujących się w podróży. Inieressengemeinschaf(, commun- 
aule d'intórets. Szczególnie występuje zjawisko wspólności 
interesu właścicieli statku i ładunku przy awarii wspólnej. 

Między wierzytelnościami, którym z mocy samej ustawy 
służy prawo zaspokojenia się z majątku morskiego właści- 
ciela statku (statku i przewoźnego), mieszczą się wierzytel- 
ności publiczno-prawne oraz wierzytelności osób, które swymi 
świadczeniami szczególnie przyczyniły się do wykonania 
podróży i zachowania statku lub też które w związku z pod- 
różą albo z pobytem statku w porcie najbardziej były na- 
rażone na wydatki i straty materialne. Słuszność wymaga, 
aby wierzytelności tego rodzaju zostały w pierwszej linii 
zabezpieczone na majątku morskim właściciela statku. czyli 
aby były w stosunku do innych wierzytelności uprzywile- 
jowane. 

Wierzytelności uprzywilejowane, o których mowa, mogą 
być zabezpieczone na majątku morskim właściciela statku 
również w drodze umowy, a mianowicie hipoteki morskiej 
(zapisanej do rejestru okrętowego) lub, jak w Anglii, przez 
ustanowienie na statku mortgageu; niezależnie jednak od 
możności ustanowienia dla nich takiego zabezpieczenia u- 
mownego istnieje ich zabezpieczenie ustawowe. gdyż już 
z mocy samej ustawy mają one przywilej zaspokojenia się 
z majątku morskiego właściciela statku w pewnej kolejności 
przed innymi wierzytelnościami. Przywilej ten ma charakter 
prawa rzeczowego, ciążącego na majątku morskim właści- 
ciela statku. Jest to prawo zastawu sui generis. 

W przeciwieństwie do hipoteki morskiej jako zarejestro- 
wanego umownego prawa zastawu, powyższy przywilej jest 
obciążeniem niejawnym (charge occulte), gdyż jego istnienie 
nie zależy od rejestracji. Znamienne jest, że każda uprzywile- 
jowana wierzytelność posiada swój indywidualny przywilej, 
mianowicie przywilej zaspokojenia się ze statku i przewoźne- 
go w ściśle określonej kolejności, a więc ma na tych obiek- 
tach majątkowych ściśle określone miejsce zaspokojenia; dla- 
tego też mówi się w liczbie mnogiej o przywilejach morskich 
(Ir. privileges maritimes, niem. Schiffsgldubigerrechie, ang. 
maritime liens). 
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Stosowany u nas w dziedzinie prawa morskiego kodeks 
handlowy z 10. V. 1897 unormował w $$ 754 — 776 przywilej, 
o którym mowa, pod nazwą „Schiffsgliubigerrecht"' i nadał 
mu charakter uprzywilejowanego prawa zastawu (beporzug- 
tes Pfandrecht), ciążącego na statku wraz z przynależnościami 
oraz na frachcie brutto z tej podróży, w związku z którą 
wierzytelność powstała. W $ 754 khn wyliczone są wszystkie 
uprzywilejowane wierzytelności. 

"Brak jawności przy przywilejach morskich, wielka ich 
liczba i różne ich traktowanie w poszczególnych ustawodaw- 
stwach morskich oraz wynikająca stąd niepewność sytuacji 
prawnej i kredytowej przedsiębiorstw żeglugowych w żeglu- 
dze międzynarodowej wywołały potrzebę unormowania za- 
gadnienia przywilejów morskich w drodze konwencji między- 
narodowej i ujednostajnienia w ten sposób odnośnych norm 
prawnych; w szczególności chodziło o ograniczenie liczby 
przywilejów, ustalenie ich kolejności oraz wyznaczenie dla 
hipoteki morskiej ściśle określonego miejsca.* W tym celu za- 
warto wspomnianą konwencję z dn. 10. IV. 1926. Konwencja 
ta zajmuje się zagadnieniem przywilejów morskich głównie 
od strony materialno-prawnej. 


Masa majątkowa, na której ciążą 
przywileje 


ią wstępie konwencja ustala zasadę, że hipoteki, mort- 
“ne i inne zastawy na statku morskim, zarejestrowane 
m jestrze publicznym przewidzianym w ustawodawstwach 
urejowych, należy uznać za ważne i obowiązujące (art. 1). 
Podczas gdy konwencja z dn. 25. VIII 1924, dotycząca 
« raniczenia odpowiedzialności właścicieli statków morskich, 
"stala granicę, do której właściciel osobiście odpowiada za 
iektóre wierzytelności, i przyjmuje jako tę granicę pewne 
określone masy majątkowe (wartość majątku morskiego 
właściciela statku względnie kwotę maksymalną od tony 
omiarowej), omawiana konwencja z dn. 10. IV. 1926 ustala 
masę majątkową (fortune de mer) właściciela statku, na której 
ciążą przywileje morskie jako obciążenia rzeczowe. Masa 
ta składa się według art. 2 i 4 konwencji 
1) ze statku, 
2) z przewoźnego (frachtu) z tej podróży, podczas której 
uprzywilejowana wierzytelność powstała, 
3) z przynależności statku i przewoźnego accessoires du 
navire et du fret), powstałych po rozpoczęciu podróży. 
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Wyraz „accessoires“, którym konwencja się posługuje, 
jest nam już znany z konwencji o ograniczeniu odpowiedzial- 
ności właścicieli statków morskich. Przez „accessoires du 
navire et du fret“ rozumie omawiana konwencja niektóre 
powstałe po rozpoczęciu podróży wierzytelności, wchodzące 
w skład majątku morskiego właściciela statku, a mianowicie: 

1) odszkodowania, które się należą właścicielowi statku 
za szkody materialne w substancji statku, dopóki szkody 
te nie są jeszcze naprawione, oraz za straty na przewoźnrym, 

2) odszkodowania, które mu się należą z tytułu awarii 
wspólnej, czv lo z tytułu nie naprawione] jeszcze szkody awa- 
ryjnej w substancji statku. czy też z tytułn straty na prze- 
woźnym, powstałej wskuiek awarii, 

3) należne właścicielowi statku wynagrodzenie za od- 
dane do końca podróży usługi ratowania (ocalenia) i pomo- 
cy. po odciągnięciu wynagrodzenia należnego kapitanowi i za- 
łodze statku. 

Do masy majątkowej, na której ciążą przywileje, wlicza 
się zarówno przewoźne jak i należność za przewóz podróż- 
nych. Jeżeli odpowiedzialność właściciela statku w stosunku 
do wierzytelności, której służy przywilej, jest ograniczona 
w myśl zasad konwencji z 25. VIII. 1994 do wartości statku 
i przewoźnego, wtedy jako wartość przewoźnego lub należ- 
ności za przejazd podróżnych przyjmuje się ryczałt wyno- 
szący 10% wartości statku na początku podróży, bez względu 
na to, czy przewoźne lub należność za przejazd podróżnych 
faktycznie zarobiono, czy nie (art. 4 ust. 3). 

Zasada konwencji, że przywilej ciąży na przewoźnym 
i należności za przejazd, pochodzących tylko z tej podróży, 
podczas której wierzytelność uprzywilejowana powstała, 
nie ma zastosowania do wierzytelności kapitana i załogi z ty- 
tułu umowy o pracę. Wierzytelności te mają przywilej na 
całej sumie przewoźnego i należności za przejazd podróżnych, 
które się należą ze wszystkich podróży, odbytyca w czasie 
trwania tej samej umowy o pracę (art. 4 na końcu). 

Nie zalicza się do tzw. akcesoriów (accessoires) statku 
i przewoźnego odszkodowania z tytułu asekuracji statku 
i przewoźnego jak również premii, subwencyj i innych sub- 
sydiów państwowych, przeznaczonych dla statku (art. 4 ust. 3), 


Liczba przywilejów, ich kolejność i stosu- 
nek do hipoteki morskiej 


Art. 2 konwencji ustala 5 grup wierzytelności uprzy- 
wilejowanych, zaspakajanych z powyżej wspomnianej masy 
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majątkowej właściciela statku (fortune de mer) w następu- 
jącej kolejności: 

i. koszty sądowe należne państwu oraz wydatki poczy- 
nione w interesie wspólnym wierzycieli w celu zachowania 
statku lub przeprowadzenia sprzedaży i podziału ceny statku, 
opłaty od tonażu, opłaty za latarnie morskie, opłaty portowe 
oraz inne opłaty i świadczenia publiczne tego rodzaju; opłaty 
pilotowe oraz koszty zabezpieczenia i zachowania statku od 
chwili jego wejścia do ostatniego portu; 

2. wierzytelności, wynikające z umowy o pracę, zawartej 
z kapiłanem. załogą i innymi osobami będącymi w służbie 
na statku; 

5. wynagrodzenie za ratowanie i pomoc oraz należności, 
przypadające od statku z tytułu udziału w pokryciu awarii 
wspólnej; 

4. odszkodowanie z tytułu szkód, powstałych wskutek 
zderzenia statku i innych wypadków w żegludze, oraz z ty- 
tułu uszkodzeń urządzeń portowych, doków i dróg wodnych; 
odszkodowania z tytułu uszkodzenia ciała lub zdrowia pasa- 
żerów i załogi; odszkodowania za utratę lub uszkodzenie ła- 
dunku i bagażu: 

5. wierzytelności, wynikające z umów i transakcyj, za- 
w artych przez kapitana poza portem ojczystym na podstawie 
jego ustawowych pełnomocnictw dla rzeczywistych potrzeb 
zachowania statku lub kontynuowania podróży, bez względu 
na to, czy kapitan jest równocześnie właścicielem statku, 
czy też nie i czy roszczenie jest jego własne, czy dostawców. 
lub osób przeprowadzających naprawę statku, czy udzie- 
lających pożyczki, czy też innych kontrahentów. 

Jeżeli chodzi o stosunek zarejestrowanych umownych 
praw zastawu (hipotek, mortgage itp.) do przywilejów wyli- 
czonych w konwencji (art. 2), to przywileje te mają bezwzglę- 
dne pierszeństwo. Konwencja przewiduje tylko, że ustawo- 
dawstwa krajowe mogą liczbę przywilejów w stosunku do 
konwencji powiększyć, bez zmiany jednak pierwszeństwa 
przywilejów w niej wyliczonych i miejsca w niej zarezerwo- 
wanego dla hipoteki, mortgage itd., tj. miejsca: bezpośrednio 
po tych przywiłejach (art. 5). 

Wspomniana powyżej kolejność wierzytelności uprzy- 
wilejowanych, ujętych w konwencji w 5 grup, obowiązuje 
w przypadku, gdy wierzytelności pochodzą z tej samej 
podróży (art. 5 ust. 1). 

Jeżeli zbiegają się wierzytelności tej samej grupy, po- 
chodzące z tej samej podróży, wtedy wierzytelności te uważa 
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się we wzajemnym stosunku jako równorzędne. Wyjątek 
stanowią pochodzące z tj samej podróży wierzytel- 
ności grup 3i 5, zaspakajane we wzajemnym stosunku w ko- 
lejności, odpowiadające odwrotnemu porządkowi dat, w któ- 
rych powstały; znaczy to, że późniejsze wierzytelności idą 
przed wcześniejszymi. Są to: wynagrodzenie za ratowanie 
i pomoc, należności z tytułu awarii wspólnej oraz wierzytel- 
ności wynikające z umów, zawartych przez kapitana statku 
poza portem ojczystym dla rzeczywistych. potrzeb statku na 
podstawie jego pełnomocnictw ustawowych. Jeżeli obciążona 
masa majątkowa nie wystarczy na zaspokojenie wierzytelno- 
ści poszczególnych grup. uczestniczą one w jej podziale pro- 
porejonalnie do swej wartości (art. 5 ust. 1 i 2). 

przypadku powstania kilku wierzytelności w związku 
z tym samym wypadkiem (un meme ćvćnement), np. zderze- 
niem statku, wierzytelności te uważa się za powstałe w tym 
samym czasie (art. 5 na końcu). 

Inaczej kształtuje się kolejność uprzywilejowanych wie- 
rzytelności, pochodzących z kilku podróży. Pośród ta- 
kich wierzytelności pierwszeństwo mają te, które pochodzą 
z ostatniej podróży. Wyjątek zachodzi, gdy zbiegają się wie- 
rzytelności z tytułu umowy o pracę kapitana i załogi, pocho- 
dzące z kilku podróży. Wtedy bowiem wszystkie roszczenia 
wynikające z tej samej umowy o pracę, choćby pochodziły 
z wcześniejszej podróży, są równorzędne z wierzytelnościami 
z ostatniej podróży (art. 6). 

Istnienie przywilejów morskich, które powstają ipso iure 
z chwila powstania odnośnych wierzytelności, nie jest zależne 
ani od rejestracji ani od jakiejkolwiek formalności lub specjal- 
nych warunków co do sposobu udowodnienia. Wystarcza za- 
tem zwykły sposób udowodnienia czy to za pomocą dokumen- 
tów, czy też przez świadków. Ustawodawstwa krajowe mogą 
jednak dla niektórych czynności prawnych. z których przy- 
wileje powstają, wymagać specjalnych formalności, a mia- 
nowicie dla niektórych pożyczek zaciąganych przez kapitana 
na rzecz statku oraz dla uskutecznianej przez niego sprze- 
daży ładunku na cele podróży (art. 11). 

W przeciwieństwie do przywilejów, które ciążą ipso ture, 
hipoteki na statku powstają, jak już zaznaczono, na podsta- 
wie umowy i przez wpis do rejestru okrętowego. W celu 
zwiększenia jawności kredytu hipotecznego konwencja na- 
kłada na ustawodawstwa krajowe obowiązek ustalenia ro- 
dzaju i formy dokumentów, które należy przechowywać na 
statku, a w których wymienione są obciążenia hipoteczne 
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Realizacja i wygaśnięcie przywilejów 


Charakterystyczną cechą przywileju morskiego jest to, 
że ciąży na statku bez względu na to, kto statek posiada, 
a więc może być realizowany i w stosunku do takiego posia- 
dacza, który nabywając statek w dobrej wierze, nie wiedział 
o istnieniu przywileju. (Les créances privilégiées suivent le 
navire en quelque main qu'il passe). Art 8 konwencji, który 
zawiera odnośne postanowienie, brzmi podobnie jak $ 755 
ust. 2 khn „Das Pfandrecht ist gegen jeden dritten Besitzer 
des Schiffes verfolgbar'). Jeśli zaś chodzi o przewoźne i na- 
leżność za przejazd podróżnych oraz odszkodowania za straty 
na tych należnościach, to przywilej ciąży na nich i może być 
realizowany dotąd, dopóki nie są jeszcze zapłacone lub znaj- 
dują się jeszcze w ręku kapitana albo ajenta właściciela 
statku (art. 10). 

Jako termin wygaśnięcia przywilejów przyjmuje kon- 
wencja (art. 9) termin 1 roku. Wyjątek stanowi przywilej dla 
wierzytelności, wynikających z umów zawartych przez kapi- 
tana statku poza portem ojczystym na podstawie jego pełno- 
mocnictw ustawowych dla rzeczywistych potrzeb zachowania 
statku lub kontynuowania podróży (np. dla zaopatrzenia 
statku); przywilej ten wygasa z upływem 6 miesięcy od czasu 
powstania wierzytelności. 

Ustawodawstwa krajowe mogą poza terminem wygaśnię- 
cia przewidzieć inne przyczyny wygaśnięcia przywilejów; 
przy tym jednak sprzedaż przedmiotów objętych przywile- 
jami nie może powodować wygaśnięcia przywilejów, jak 
tylko pod warunkiem, że sprzedaż odbywa się w postępowa- 
niu publicznym, przewidzianym ustawą. Chodzi tu przede 
wszystkim o przymusową sprzedaż statku. W postępowaniu 
powyższym powinno się uprzednio zawiadomić o sprzedaży 
ten urząd. który prowadzi rejestr obciążeń statku (hipotek 
itp.) (art. 9). 

Dla poszczególnych kategoryj przywilejów konwencja 
ustala (art. 9) moment, kiedy rozpoczyna się termin wygaśnię- 
cia. mianowicie: ` 

1. dla przywileju zabezpieczającego wynagrodzenie za 
ratowanie i pomoc — dzień, w którym czynności ratownicze 
ukończono; 

2. dla przywileju zabezpieczającego odszkodowanie za 
zderzenie statku i inne wypadki oraz uszkodzenie ciała lub 
zdrowia -— dzień, w którym szkodę spowodowano; 
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5. dla przywileju zabezpieczającego szkody lub straty 


w ładunku łub bagażu — dzień wydania przewiezionych 
przedmiotów lub dzień, w którym one powinny były być 
wydane; 


4. dla wierzytelności z tytułu napraw i dostaw oraz in- 
nych wierzytelności, wynikających z umów zawartych przez 
kapitana statku poza portem ojczystym dla rzeczywistych 
potrzeb statku — dzień, w którym wierzytelność powstała. 

W innych przypadkach termin wygaśnięcia przywileju 
biegnie od chwili. gdy wierzytelność, której służy przywilej, 
stała się wymagalną. 

o do przyczyn, które przerywają bieg terminu wygaś- 
nięcia przywilejów, decyduje według konwencji prawo sądu, 
wczwanego do rozstrzygnięcia sporu (lex fori). 

W praktycznym zastosowaniu termin wygaśnięcia przy- 
wileju może okazać się zbyt krótki, zatem i krzywdzący, 
a mianowicie wtedy. jeżeli statek obciążony przywilejem 
znajduje się za granicą i realizacja przywileju jest utrudnio- 
na. Dla takich przypadków konwencja przewiduje możność 
przedłużenia terminu przez ustawodawstwa krajowe do lat 
5 od chwili powstania wierzytelności (art. 9 na końcu). 

Jeżeli chodzi o procedurę realizacji przywilejów, czyli 
zaspokojenia wierzytelności uprzywilejowanych z majątku 
morskiego właściciela statku. to całe to zagadnienie odsyła 
konwencja do krajowych przepisów postępowania proceso- 
wego i egzekucyjnego (art. 16). Wytoczenie powództwa 
i wdrożenie egzekucji z tytułu przywilejów normuje się więc 
według przepisów krajowych. 

Co się tyczy podziału ceny, uzyskanej ze sprzedaży 
przedmiotów obciążonych przywilejami, konwencja (art. 7) 
postanawia, iż wierzyciele uprzywilejowani mogą w postę- 
powaniu dotyczącym podziału uzyskanej ceny podawać swo- 
je wierzytelności w pełnej wysokości bez potrąceń, wynika- 
jących z zasad ograniczenia” odpowiedzialności właściciela 
statku, jednak kwoty z podziału, które faktycznie otrzymują, 
nie mogą łącznie przekraczać sumy, która się według tych 
zasad od właściciela statku należy. ; 


Zakres rzeczowy działania konwencji 


Jeżeli chodzi o zakres rzeczowy działania postanowień 
konwencji, to mają one zastosowanie do statków eksploato- 
wanych nie tylko przez właściciela, ale także przez armatora 
nie bedącego właścicielem i przez czarterer'a (czarterującez0), 
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eksploatującego statek; natomiast nie mają zastosowania, 
gdy właściciel stracił posiadanie statku wskutek czynu nie- 
dozwolonego innej osoby i wierzyciel nie jest w dobrej wierze 
(art. 13). Nielegalna więc eksploatacja statku nie stwarza 
przywileju po stronie wierzyciela, będącego w złej wierze. 

Konwencja dotyczy tylko morskich statków handlowych, 
a nie dotyczy statków wojennych i statków używanych wy- 
łącznie dla celów rządowych (art. 14 i 15). 


Zastrzeżenia w protokóle podpisania 
konwencji 


Podobnie jak konwencja o ograniczeniu odpowiedzial- 
ności właścicieli statków, również i omawiana konwencja za- 
wiera w końcowym protokóle „rezerwę“ dla państw umawia- 
jących się. czyli zastrzega dla nich możność wprowadzenia 
pewnych odchyleń od postanowień konwencji, mianowicie 
zezwala na: 

1. wprowadzenie między należnościami, wymienionym! 
w p. 1 art. 2 konwencji (należności państwowe, opłaty por- 
towe, sądowe, pilotowe itd.) takiej kolejności, któraby zabez- 
pieczyła interes skarbu państwa; 

2. przyznanie administracji portów, doków, lałarń mor- 
skich i dróg. która przeprowadziła wydobycie wraku i innych 
zatopionych i przeszkadzających w żegludze przedmiotów 
albo, której należą się opłaty portowe lub odszkodowanie za 
szkody wywołane z winy statku prawa — w razie nieza- 
płacenia należności — do zatrzymania statku, wraku i in- 
nych przedmiotów, sprzedania ich oraz pokrycia należności 
z ceny, uzyskanej ze sprzedaży, i to przed innymi wierzytel- 
nościami (a więc także uprzywilejowanymi według kon- 
wencji). 

3. ustalenie kolejności wierzytelności za szkody, wyrzą- 
dzone urządzeniom (0uvrages d'art) według innych zasad ko- 
lejności aniżeli zasady przyjęte w konwencji, a mianowicie 
niezależnie od tego, czy te wierzytelności powstały w czasie 
wcześniejszej, późniejszej, czy ter samej podróży albo też, 
czy wynikły z tego samego wypadku, co inne wierzytelności 
(art. 5 i 6 konwencji). 

Protokół podpisania zaznacza także, że postanowienia 
konwencji w niczym nie naruszają postanowień ustawo- 
dawstw krajowych co do przywilejów przyznanych publicz- 
nym zakładom ubezpieczeń z tytułu należności za ubezpie- 
czenie załogi statku. 
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Stosunek do konwencji 2,25. VIII. 1924 o ogra- 
niczeniu odpowiedzialności właścicieli 
statków morskich 


Powyżej omówiono główne postanowienia konwencji 
o przywilejach i hipotekach morskich. Konwencja traktuje 
prawie że wyłącznie o przywilejach, ograniczając się, jeżeli 
chodzi o hipoteki, głównie do określenia ich stosunku do przy- 
wilejów. Zagadnienie przywilejów, o ile chodzi o materialno- 
prawną stronę zagadnienia. jest unormowane w konwencji 
dość szczegółowo. 

Zaznaczyć należy, że przypadki ograniczenia odpowie- 
dzialności właściciela statku morskiego (konwencja z 25. VIL. 
1924) nie pokrywają się z przypadkami przywilejów na jego 
majątku morskim. Istnieją bowiem wierzytelności z przy- 
wilejem, dla których konwencja z 25. VIII. 1924 nie przewi- 
duje ograniczenia odpowiedzialności, np. należności z tytułu 
opłat portowych oraz roszczenia kapitana i załogi z tytułu 
umowy o pracę na statku. Są także wierzytelności z przywi- 
lejem, za które właściciel statku odpowiada w sposób ogra- 
niczony, np. za stratę i uszkodzenie ładunku oraz zderzenie 
i za wynagrodzenie z tytułu udzielenia ratunku i pomocy art. 
1. 2 konwencji z 25, VITI. 1924 (art. 2 p. 1, 2, 5, 4 omawianej 
konwencji). 

Ustalenie w konwencji liczby przywilejów morskich. ich 
kolejności i stosunku do hipotek morskich jest dla żeglugi 
morskiej niewątpliwie korzystne, gdyż stwarza w ważnej 
dziedzinie przywilejów morskich jednolitość zasadniczych 
norm, na które armatorzy mogą się powoływać. 
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KONWENCJA 
o immunitetach statków państwowych 
z dn. 10. IV. 1926 ` 


Uwagi ogólne 


Konwencja Brukselska z dn. 10. IV. 1926 o immunitetach 
statków państwowych łączy się z zagadnieniem odpowiedzial- 
ności właścicieli statków morskich. Intencją tej konwencji 
jest ustalenie zasady, że statki państwowe, eksploatowane 
w celach handlowych oraz ładunki i pasażerowie przewożeni 
na takich statkach muszą podlegać w zakresie eksploatacji 
statku oraz przewozu ogólnym normom prawa cywilnego 
i handlowego, tak jak prywatne statki handlowe oraz ładun- 
ki i osoby przewożone na nich. okręty wojenne natomiast 
oraz inne statki państwowe. przeznaczone dla celów rządo- 
wych, powinny być wyjęte w zakresie swego przeznaczenia 
spod działania tych norm. W pierwszej linii chodziło auto- 
rom konwencji o wyraźne ustalenie sytuacji prawnej pań- 
stwowych statków handlowych. w stosunku do których do- 
chodzenie pretensyj z tytułu eksploatacji i przewozu oraz 
przeprowadzenie egzekucji nastręczały i nastręczają trudno- 
ści w praktyce, czy to wskutek przepisów ustawodawstw 
krajowych, czy też w związku z obowiązującą między pań- 
stwami kurtuazją międzynarodową, która nie jest sklonna 
do wszczynania kroków sądowych przeciwko państwom.” 

dziedzinie odpowiedzialności armatora Konwencja 
Brukselska z dn. 25. VIII. 1924 o ograniczeniu odpowiedzial- 
ności właścicieli statków morskich ustala szereg zasadniczych 
norm, wprowadzając system odpowiedzialności ograniczonej 
do wartości statku wraz z przynależnościami oraz prze- 
woźnego należnego z danej podróży. Spod działania konwen- 
cji postanowienie art. 13 konwencji usuwa okręty wojenne 
i inne statki używane wyłącznie dla celów rządowych (à un 
service public). Późniejsza jednak konwencja z dn. 10. IN. 
1926 o immunitetach statków państwowych, uzupełniona do- 
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datkowym: protokółem z dn. 24 maja 1934 r. Dz. U. R. P. nr 2 
z r. 1937, poz. 17, 18), zmienia to postanowienie, przewidując 
szereg przypadków odpowiedzialności takich statków i moż- 
ność ograniczenia ich odpowiedzialności w myśl zasad kon- 
wencji z dn. 25. VIII. 1924. O tych przypadkach będzie mo- 
wa poniżej. 


Zrównanie pod względem odpowiedzial- 
ności państwowych statków handlowych 
z prywatnymi statkami handlowymi 


Konwencja o immunitetach statków państwowych wy- 
chodzi w art. 1 z tego założenia, że statki morskie należące 
do państwa lub przez nie eksploatowane, ładunki należące do 
państwa, oraz ładunki i pasażerowie przewożeni na takich 
statkach, należy traktować na równi ze statkami i ładunkami 
prywatnymi oraz pasażerami na statkach prywat- 
n y ch w zakresie odpowiedzialności za pretensje wynikające 
z eksploatacji handlowej statku, zwłaszcza z przewozu ła- 
dunków i pasażerów (art. 1). Innymi słowy państwo wystę- 
pujące jako armator oraz jego interesanci (właściciele ladunku 
itd) podlegają, o ile chodzi o ekspłoatacje statku i przewóz. 
tym samym ogólnym zasadom odpowiedzialności. co prywatny 
armator i jego interesanci. Zasadę równości państwa będące- 
go armatorem i armatora prywainego oraz ich interesantów 
z punktu widzenia prawnego wypowiada konwencja nie 
tylko pod względem materialno-prawnym, ale także pod 
względem prawa fotmalnego, a mianowicie, gdy chodzi © wła- 
ściwość sądów i postępowanie procesowe oraz egzekucję 
(art. 2). Morskie statki handlowe, należące do państwa lub 
przez nie eksploatowane oraz ładunki na takich statkach 
jakoteż ich właściciele mogą zatem podlegać odpowie- 
dzialności z tytułu eksploatacji handlowej statku i prze- 
wozu na ogólnych zasadach prawa cywilnego i handlowego, 
a w szczególności morskiego prawa handlowego; statki takie 
i ładunki mogą być przedmiotem zajęcia i egzekucji. przy 
czym stosuje się w tych przypadkach to samo prawo mate- 
rialne oraz postępowanie procesowe i egzekucyjne, co do 
prywatnych słatków i ładunków. Widzimy z tego, że 
pod względem praw i obowiązków, wynikających z eksploata- 
cji handlowej morskiego statku handlowego i przewozu, kon- 
wencja zrównała całkowicie sytuację prawną państwa- 
armatorai jego interesantów z sytuacją prawną armatora 
prywatnego wraz z jego interesantami. Niewątpliwie jest to 
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słuszny punkt widzenia, zwłaszcza w obecnych czasach, gdy 
państwo z braku kapitału prywatnego i nierentowności że- 
glugi często samo występuje w roli przedsiębiorcy żeglugowe- 
go. czyli przewoźnika morskiego. Z jakiej racji miałoby pań- 
stwo jako armator ponosić przy eksploatacji statku handlo- 
wego mniejszą odpowiedzialność niż armator prywatny? Nie 
byłoby to ani gospodarczo, ani prawnie uzasadnione. Czyn- 
ności handlowe obu są przecież identyczne. 


Immunitet okrętów wojennych i innych 
statków używanych wyłącznie w celach 
rządowych 


Według konwencji normom prywatno-prawnym, które się 
stosuje do eksploatacji statków handlowych bądź prywatnych, 
bądź państwowych, zasadniczo nie podlegają okręty wojenne, 
jachty państwowe, statki strażnicze, statki szpitalne, statki 
pomocnicze, statki dla zaopatrywania i inne statki, należące 
do państwa lub przez nie „eksploatowane“ i przeznaczone 
w chwili powstania wierzytelności wyłącznie dla celów rzą- 
dowych (a un service gouvernemental)*, a nie dla celów 
handlowych (art. 3 $ 1). lest to całkiem zrozumiałe, bo to nie 
są statki handlowe. Jeżeli więc statek, należący do powyż- 
szych kategorii statków i stanowiący własność państwa lub 
eksploatowany przez państwo (exploité par l‘ Etat), jest prze- 
znaczony (affecić) wyłącznie dla celów rządowych, wtedy 
państwo, z tytułu używania ge w tych celach, nie ponosi 
odpowiedzialności materialnej, jaka istnieje przy eksploata- 
cji statków handlowych. Dla uniknięcia wątpliwości co do 
określenia „batiment exploité par UEtat' wyjaśnia protokół 
dodatkowy do konwencji w p. 1. że do takich statków należy 
zaliczać statki najęte przez państwo bądź na czas, bądź na 
podróż”. W konsekwencji więc okręty wojenne oraz inne 
statki, stanowiące własność państwa lub najęte przez nie 
i przeznaczone wyłącznie dla celów rządowych, nie mogą 
być pociągnięte do odpowiedzialności tak, jak statki handlo- 
' we. a tym samym nie mogą być przedmiotem ani zajęcia, ani 
zatrzymania drogą zarządzenia sądu ani też egzekucji. 

Jednakże konwencja przewiduje wyjątki od immunitetu 
okrętów wojennych i innych statków, będących własnością 
państwa lub eksploatowanych przez nie i przeznaczonych 
wyłącznie dla celów rządowych. Są to wyjątki, podyktowane 
względami słuszności. Mianowicie statki takie, względnie 
państwo jako ich właściciel, mogą być pociągnięte do odpo- 
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wiedzialności na zasadach prawa cywilnego i morskiego 
w przypadkach roszczeń z tytułu: 

1. zderzenia ptatków i innych wypadków nawigacyj- 
nych, tj. będących w związku z żeglugą statku (np. uszko- 
dzenia przez statek znaków nawigacyjnych, nabrzeży porto- 
wych itp.), a spowodowanych winą statku; 

2. udzielenia pomocy i ratunku oraz awarii wspólnej; 

3. umów o naprawę i zaopatrzenie statku. 

Wszystkich tych roszczeń można dochodzić przed w ł a- 
ściwymi sądami państwa, będącego właści- 
cielem statku lub eksploatującego statek 
i ewentualnie uzyskać tytuł wykonawczy (art. 3 § 1). Zwycię- 
żyła tu ogólna zasada słuszności, jeżeli chodzi o odpowie- 
działność statku w tych przypadkach. W procesie o takie 
roszczenie (p. 1—3) państwo ma te samie środki obrony, ma- 
terialno-prawne i procesowe, które służą właścicielowi statku 
prywatnego według norm obowiązujących (art. 4). W szcze- 
gólności państwo może się powoływać na ograniczenie swej 
odpowiedzialności w myśl zasad, przyjętych w konwencji 
z dn. 25. VITI. 1924 o ograniczeniu odpowiedzialności właści- 
cieli statków morskich, czyli na ograniczenie odpowiedzia|- 
ności zasadniczo do wartości statku z przynależnościami bez 
przewoźnego, gdyż przewoźne nie wchodzi w grę przy okrę- 
tach wojennych i innych statkach, używanych wyłącznie 
w celach rządowych ™. Gdyby. jak mówi art. 4 omawianej 
konwencji, wskutek braku odpowiednich przepisów w usta- 
wodawstwach poszczególnych krajów nastręczały się pewne 
trudności przy korzystaniu przez okręty wojenne i inne pań- 
stwowe statki, używane w celach wyłącznie rządowych, 
z ogólnych środków obrony, które daje prawo, oraz z prze- 
dawnienia i ograniczenia odpowiedzialności, wtedy. w celu 
usunięcia tych trudności, zostanie zawarta specjalna konwen- 
cja. Takie bowiem trudności mogą istnieć. Jeżeli np. chodzi 
o ograniczenie odpowiedzialności tego rodzaju statków w myśl 
zasad wspomnianej konwencji z dn. 25. VIII. 1924, to może 
być wątpliwe, według jakich reguł ma być mierzona po- 
jemność (tonaż) takiego statku, miarodajna dla określenia 
sumy odpowiedzialności, do jakiej statek odpowiada (art. 1 
ust. 2, art. 11 konwencji z dn. 25. VIII. 1924). Przy takich 
statkach może być uzasadniony inny sposób mierzenia niż 
ten, który jest praktykowany przy statkach handlowych. 

Szczególnie realizacja zasady ograniczenia odpowiedzial- 
ności właścicieli statków morskich (do wartości statku z przy- 
należnościami i przewoźnego z danej podróży) przyjętej 
104 


w konwencji z dn. 25. VIII. 1924 o ograniczeniu odpowie- 
dzialności właścicieli statków morskich, może napotkać u nas, 
jak i w innych krajach, na trudności proceduralne wskutek 
braku odpowiednich przepisów w ustawodawstwie, które by 
mogły mieć zastosowanie do okrętów wojennych i innych 
statków państwowych, używanych wyłącznie w celach rzą- 
dowych. Problemat ten. w szczególności. o ile chodzi o pro- 
cedurę podziału sumy, do jakiej odpowiedzialność się ogra- 
nicza, istnieje przy dzisiejszym stanie naszego ustawodaw- 
stwa także w odniesieniu do morskich statków handlowych 
i wymaga specjalnego uregulowania drogą ustawy. Będzie 
go musiało rozwiązać przyszłe polskie prawo morskie 


Immunitet ładunków państwowych 


Taką samą sytuację prawną pod względem prawa mate- 
rialnego i procesowego, jak okręty wojenne i inne statki uży- 
wane przez państwo wyłącznie w celach rządowych, posia- 
dają według omawianej konwencji o immunitetach statków 
państwowych — o ile chodzi o odpowiedzialność — również 
i ładunki należące do państwa i przewożone na pokładzie 
takich okrętów i statków. Charakter bowiem statku i ładunku 
znajdującego się na statku, jest tu ten sam, mianowicie p a ń- 
stwowy (art. 3 § 2). Ładunkowi przysługuje ten sam im- 
munitet z tymi samymi wyjątkami. 

podobnej sytuacji prawnej znajdują się wedlug kon- 
wencji (art, 3 $ 5) ładunki, należące do państwa 
a przewożone na prywatnych statkach handlowych 
w celach rządowych. Ładunki takie zasadniczo również nie 
podlegają zajęciu i egzekucji. Jednakże w stosunku do nich 
względnie do ich właściciela, tj. państwa, konwencja do- 
puszcza skargi oparte na zasadach prawa cywilnego i handlo- 
wego morskiego, gdy chodzi o roszczenia z tytułu zderzenia 
statków i innych wypadków nawigacyjnych, z tytułu udzie- 
lenia pomocy i ratunku oraz awarii wspólnej jako też z tytułu 
umów dotyczących samego ładunku (np. umowy przewczu 
ładunku państwowego na statku prywatnym), Właściwość 
sądu do rozstrzygania takich roszczeń normuje się w tych 
przypadkach na tych samych zasadach, jak w analogicznych 
przypadkach przy ładunkach prywatnych na statkach pry- 
watnych (art. 5 $ 5, art. 2), 


Dowód własności statku i ładunku 


Celem ułatwienia przeprowadzenia dowodu co do charak- 
teru statku i ładunku rządowego, art. 5 konwencji postanawia, 


165 


że wystarcza zaświadczenie, stwierdzające charakter statku 
lub ładunku, podpisane przez przedstawiciela dyplomatycz- 
nego państwa. do którego statek lub ładunek należą, na to 
aby uzyskać uchylenie sądownie nakazanego zajęcia lub za- 
trzymania (art. 5). 

W konwencji jest przewidziana możność zabezpieczenia 
tajemnicy państwowej, mianowicie na wypadek, jeżeli 
w ewentualnym postępowaniu sądowym dowody i dokumen- 
ty nie mogą być przedstawione bez narażenia interesów pań- 
stwa; wtedy rząd danego państwa będzie miał prawo odmówić 
przedstawienia dowodów i dokumentów, powołując się na 
ać interesów państwowych (p. VI dodatkowego proto- 
COIU). 

Na wypadek wojny art. 7 konwencji przewiduje możność 
zawieszenia stosowania konwencji przez każde z państw kon- 
traktujących w tym sensie, że w żadnym przypadku statki, 
należące do państwa lub przez nie eksploatowane (w szcze- 
gólności statki handlowe), ani też ładunki, należące do pań- 
stwa nie mogą być zajęte zarządzeniami sądów obcych. 
Jednakże wierzyciel będzie miał prawo wytoczyć skargę 
przed sądem właściwym według powyżej wspomnianych za- 
sad właściwości sądowej, zależnie od charakteru statku lub 
ładunku, a mianowicie zależnie od tego, czy chodzi o statek 
handlowy, czy o okręt wojenny i inny statek państwowy 
przeznaczony dla cełów rządowych, czy też o ładunek na 
takich statkach." Zawieszenie konwencji następuje drogą 
notyfikacji innym państwom (art. 7). Innymi słowy, na wy- 
padek wojny państwo może sobie zastrzec, że własne statki 
i ładunki nie mogą być zajęte zarządzeniem innych sądów 
jak tylko własnych. , 

Postanowienia konwencji nie mogą na wypadek wojny 
naruszać praw i obowiązków wynikających z neutralności, 
np. prawa zatrzymania statku państwa wojującego, które na- 
rusza prawo neutralności przez bezprawne przebywanie 
w porcie neutralnym (art. 8). 


166 


KONWENCJA 
o ujednostajnieniu niektórych zasad 
dotyczących konosamentów 
z dn. 25. VIII. 1924 


Uwagi ogólne, 


Już w drugiej połowie XIX wieku zastanawiano się na 
międzynarodowych konferencjach prawniczych nad tym, jak- 
by stworzyć jednolity pod względem treści typ konosamentu. 
Inicjatywa w tym kierunku szła najpierw od strony Inter- 
national Lam Association. Zdawano sobie sprawę z tego, że 
konosament jako dokument stwierdzający przyjęcie ładunku 
do przewozu i zawierający zobowiązanie do wydania ładun- 
ku ze statku. jest najważniejszym dokumentem w obrocie 
morskim o charakterze papieru wartościowego i towarowego, 
będącego w obiegu. Charakter papieru obiegowego szczególy 
nie uwydatnia się w często wystawianym konosamencie na 
zlecenie, odstępowanym jak weksel przez indos, 1 w rzadko 
używanym konosamencie na okaziciela, zbywanym bez 
wszelkich formalności przez proste wręczenie. Również zda- 
wano sobie sprawę z tego. że konosament posiada charakter 
papieru tradycyjnego *. tj. dokumentu, którego oddanie 
w posiadanie wywołuje te same skutki prawne, co oddanie 
w posiadanie samego ładunku. na który on jest wystawiony; 
jest to więc papier, który reprezentuje sam ładunek (towar), 
będący w drodze (papier towarowy), i że w konsekwencji 
zbycie lub zastaw takiego papieru pociąga za sobą automa- 
tycznie zbycie lub zastaw samego ładunku (towaru), którego 
papier dotyczy. Z tych istotnych cech konosamentu wycią- 
gano logiczny wniosek, że dokument ten powinien — w inte- 
resie bezpieczeństwa międzynarodowego obrotu towarowego — 
posiadać realną wartość, na której można by bezpiecznie 
oprzeć zaufanie nabywcy i kredyt posiadacza dokumentu. 
Praktyka konosamentowa jednak pod wpływem zwyczajów 
angielskich i w myśl zasady swobody zawierania umów szła 
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w kierunku całkiem dowolnego układania treści konosamentu. 
zwłaszcza umieszczania w konosamencie klauzul zwalniają- 
cych przewoźnika od jakiejkolwiek odpowiedzialności za 
przewożony ładunek i tym samym pozbawiających realnej 
wartości zawarte w konosamencie zobowiązanie do wydania 
ładunku w należytym stanie w miejscu przeznaczenia. Sku- 
teczność prawna takich klauzul mogła być kwestionowana 
tylko wtedy, gdy przewoźnik działał umyślnie na szkodę osób 
uprawnionych do ładunku, a więc, gdy zachodziła zła wola 
po jego stronie i tym samym działanie jego było sprzeczne 
z dobrymi obyczajami. Wobec tego, iż przy istnieniu wspo- 
mnianych klauzul, zwalniających przewoźnika od odpowie- 
dzialności za ładunek (ang. exemplion clauses, franc. clauses 
de non responsabilite, niem. Freizeichnungsklauseln), posia- 
dacz (nabywca) konosamentu nie mógł mieć pewności, że 
ładunek otrzyma w takim stanie, w jakim został załadowany 
na statek, i często był pozbawiony prawa regresu do prze- 
woźnika w przypadku utraty lub uszkodzenia ładunku w cza- 
sie przewozu, dążenie do ujednostajnienia istotnych postano- 
wień konosamentu, czyli do stworzenia jednolitego typu kono- 
samentu było całkiem naturalne i słuszne. Chodziło przede 
wszystkim o ochronę osób trzecich nabywających prawa 

z konosamentu. Taką osobą może hyć często bank, udziela- 
Ge kredytu pod zastaw konosamentu. 

Przeciwko dowolnemu umieszczaniu w konosamencie 
klauzul, zwalniających przewoźnika od odpowiedzialności za 
utratę i uszkodzenia ładunku, zwróciła się najpierw amery- 
kańska ustawa z dn. 15. II. 1893, tzw. Harter Act, zabraniając 
przewoźnikowi umieszczania takich klauzul. Nie chcąc jednak 
traktować problemu odpowiedzialności przewoźnika iedno- 
stronnie w interesie wysyłającego lub odbiorcy ładunku, usta- 
wa ta nie mogła pominąć sytuacji przewoźnika morskiego, 
w szczególności jego ryzyka, i musiała ochronie wysyłające- 
goi odbiorcy przeciwstawić ochrone przewoźnika, czyli stwo- 
rzyć równowagę obustronnych interesów w przewozie. Tym 
się tłumaczy postanowienie Harter Act, że armator zwolniony 
jest od odpowiedzialności za szkody w ładunku, wynikające 
z przewinień i błędów popełnionych przez kapitana i załogę 
na statku „in navigation or the management", jeżeli sam za- 
stosował przed wyjazdem i przy rozpoczęciu podróży statku 
należytą staranność armatora (due diligence), o ile chodzi 
o uczynienie statku zdatnym do podróży morskiej, wyposa- 
żenie go oraz obsadzenie kierownikiem i załogą. „Navigation“ 
oznacza tu kierownictwo techniczno-żeglugowe, czyli nau- 
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tyczne statku, tj. kierownictwo odnoszące się do ruchu statku 
(commandement naulique); uchybienia w kierownictwie nau- 
tycznym są uchybieniami nautycznymi w ścisłym znaczeniu, 
np. błędny kierunek podróży, wadliwe manewrowanie stat- 
kiem lub nieprawidłowa sygnalizacja. Niewąipliwie są to 
uchybienia, sprzeczne z prawidłową techniczno-żeglugową 
obsługą statku. Uchybienia zaś popełnione „in the manage- 
ment“ są to uchybienia, co prawda także sprzeczne z pra- 
widłową techniczno-żeglugową obsługą statku, ale poza nau- 
tycznym kierownictwem statku, a mianowicie uchybienia 
techniczno-żeglugowe w utrzymywaniu samego statku, np. 
utrzymanie instalacyj wodociągowych, aparatów i maszyn 
statku w wadliwym stanie oraz spodu jego kadłuba w stanie 
nieszczelności. Obie kategorie uchybień (winy) są natury nau- 
tycznej (fautes nautiques, nautisches Verschulden), gdyż są 
sprzeczne z prawidłową techniką żeglugową statku **. Według 
Harter Act przewoźnik zawsze wolny jest od odpowiedzial- 
ności za szkody wynikłe z uchybień nautycznych kapitana 
i załogi, jeżeli udowodni, że przed wyjazdem statku zasto- 
sował należytą staranność, o ile chodzi o przygotowanie statku 
i jego pomieszczeń do podróży. Przeciwstawieniem wspo- 
mnianych uchybień nautycznych są uchybienia. odnoszące 
się do eksploatacji handlowej statku, w szczególności uchy- 
bienia popełnione przez kapitana lub załogę przy załadowaniu, 
umieszczaniu, przechowywaniu i wyładowywaniu ładunku 
ze statku (franc. fautes commerciales, niem. kommerzielles 
Verschulden). Zwolnienie się przewoźnika za pomocą klau- 
zuli w konosamencie od odpowiedzialności za tego rodzaju 
uchybienia kapitana i załogi jest według Harter Act zabro- 
nione pod rygorem nieważności klauzuli. Zakaz ten odnosi 
się w szczególności do tzw. „negligence-clause", która w swej 
ogólnej formule przewiduje zwolnienie od wszystkich szkód 
powstałych z winy kapitana, załogi i innych osób pomocni- 
czych armatora.'* Pojęcia „navigation“ i „management“ prze- 
szły do konwencji o konosamencie. 

Stańowczym krokiem naprzód ku ujednostajnieniu zasad 
konosamentu były słynne Reguły Haskie z r. 1921, ułożone 
pod wpływem Harter Acl na konferencji International Laro 
Associałion w Hadze w r. 1921 ze współudziałem związków 
armatorów i ekspedytorów morskich, towarzystw ubezpie- 
czeń oraz banków. Były one wyrazem pogodzenia sprzecz- 
nych interesów armatorów i ekspedytorów morskich i stano- 
wiły pewien typ konosamentu, zalecany do zastosowania 
w obrocie morskim. Stosowanie ich było jednak zależne od 
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woli stron '* i ten ich charakter fakultatywny nie rozwiązy- 


wal tak ważnego dla międzynarodowej żeglugi problemu 
ujednostajnienia w sposób wiążący zasad konosamentu. 
Problem ten mógł być rozwiązany jedynie drogą konwencji 
międzynarodowej. Dopiero zwołana w Brukseli w październi- 
ku 1922 r. Konferencja Dyplomatyczna (dotycząca prawa 
morskiego) opracowała projekt konwencji międzynarodowej, 
przyjmując prawie bez zmian Reguły Haskie za podstawę 
konwencji. Konwencja ta poddaje przewóz, uskuteczniany 
na podstawie konosamentu, normom wiążący m (régime 
obligatoire), w szczególności, o ile chodzi o odpowiedzialność 
przewoźnika za utratę lub uszkodzenie ładunku przyjętego do 
przewozu. Podpisano konwencję w Brukseli dwa lata później, 
dn. 25 sierpnia 1924 r. 

Konwencja o konosamencie wychodzi z ogólnej zasady 
prawa, przyjętej także w art. 623 naszego kodeksu handlo- 
wego, że przewoźnik, który podejmuje się przewozu prze- 
syłki, odpowiada za szkodę wynikłą z utraty lub uszkodzenia 
przesyłki w czasie przewozu, chyba że udowodni, iż nie mógł 
zapobiec szkodzie. mimo zachowania należytej staranności. 
Zasada, według której ciężar dowodu na zastosowanie tej sta- 
ranności (obowiązek ekskulpacji) spoczywa na przewoźniku, 
jest w konwencji konsekwentnie przeprowadzona. Jak zoba- 
czymy poniżej, konwencja ma w ogóle tendencję do przerzu- 
cania ciężaru dowodu na przewoźnika. 

Przewodnia myśl konwencji została na Konferencji Dy- 
plomatycznej sformułowana, jak następuje: „Cette législation 
nous ramène, en realilć, purement ei simplement à ce qui 
a toujours élé le droit commun en matière de responsabilité 
dans tous les pays du monde depuis le droit romain. Celui 
qui se charge de transporter une marchandise est le debiteur 
d'un corps certain: il doit justifier qu'il a payé sa dette, et, 
par conséquent, délivrer la marchandise dans les memes 
termes ou il la reçu. Ad la délivre en mauvais état, il est 
présumé responsable, puisqu'il ne se décharge pas de son obli 
galion, mais ił lui appartient de prouver que c'est par des 
raisons de force majeure qwil ne le fail pas. Le projet de 
convention ne fait autre chose que rétablir cette règle, mais 
il la rend d'ordre public“. Tymi słowy pomiędzy innymi uza- 
sadniał projekt konwencji Louis Franck, prezydent Comité 
Maritime International, przewodniczący Konferencji Dyplo- 
matycznej '*. Intencją konwencji jest, aby powyższej ogólnej 
zasadzie prawa nadać charakter normywiążąceji prze- 
ciwstawić się w ten sposób ogólnie stosowanej praktyce zwal- 
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niania się za pomocą klauzul od wszelkiej odpowiedzialności 
za przewożony ładunek. Należy zauważyć, że konwencja nie 
dąży do pełnego unormowania całokształtu przewozu mor- 
skiego; reguluje ona tylko fragment przewozu, mianowicie 
w przypadku wystawienia konosamentu, i to głównie, o ile 
chodzi o zagadnienie odpowiedzialności przewoźnika. Podda- 
jąc jego odpowiedzialność ustawowej reglamentacji wiążącej 
(regime legal obligatoire), konwencja stwarza dla niego pe- 
wien system odpowiedzialności i przez to skutecznie ujedno- 
stajnia istotną treść konosamentu; tym sposobem uniemożli- 
wia też na przyszłość w znacznym stopniu, w dziedzinie od- 
powiedzialności przewoźnika konflikty ustawodawstw mor- 
skich poszczególnych państw, tak szkodliwe dla obrotu mor- 
skiego. 

Czytając konwencję, nie można uniknąć ujemnego wra- 
żenia, które wywołuje redakcja konwencji. Główna treść 
konwencji jest ujęta w pierwszych artykułach, które nacecho- 
wane są długością i kazuistyką i zawierają tuż obok zasad- 
niczych norm mniej istotne postanowienia, przy czym poszcze- 
gólne ustępy nie zawsze są myślowo należycie powiązane. 
Ta wadliwość ujęcia konwencji powstała stąd, że jej twórcy 
oparli się zupełnie na redakcji Reguł Haskich z r. 1921. które 
były pomyślane jako wzór konosamentu i redagowane pod 
wpływem anglo-amerykańskiej kazuistycznej metody kodyfi- 
kacvjnej. Zredagowana według Reguł Haskich konwencja 
przyjęła w pierwszych artykułach formę raczej konosamentu, 
a nie konwencji międzynarodowej, ujętej w syntetyczną ca- 
łość pod względem treści i redakcji. Dla czytelnika konwencji 
nie łatwo jest zorientować się od razu w kazuistyce postano- 
wień pierwszych artykułów i wydedukować z nich zasadni- 
cze myśli konwencji. Konwencja jednak z punktu widzenia 
unifikacji prawa morskiego posiada wielkie walory. 


Zakres działania i główne pojęcia 
konwencji (art. 1, 5, 6, 7, 10) 


Reglamentacja przewozu ładunku na statku morskim 
przewidziana w konwencji, dotyczy wyłącznie przewozu ta- 
dunku, na który wystawiono konosament (imienny, na zlece- 
nie, na okaziciela), albo inny podobny dokument. dający ty- 
tuł do żądania przewozu ładunku na statku morskim i dostar- 
czenia go do portu przeznaczenia (any similar document of 
title in so far as such document relates to the carriage of goods 
by sea); chodzi więc o wystawienie papieru obiegowego, który 
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zastępuje prawnie sam ładunek. Postanowienia omawia- 
mej konwencji obejmują przewóz tylko od chwili załado- 
wania ładunku na statek aż do chwili wyładowania ładunku 
ze statku. Jeżeli zaś wystawiono na przewóz ładunku czar- 
terpartię i na jej podstawie został wydany (are issued) kono- 
sament lub podobny dokument, to przewóz odnośnego ładun- 
ku podlega postanowieniom konwencji od chwili wydania 
takiego dokumentu (art. 1 lit. b, art. 5 ust. 2), 

W rozumieniu konwencji przewoźnik (ang. carrier. franc. 
transporteur, niem. Ferfrachter) jest to osoba, która się podej- 
muje przewozu ładunku na statku morskim, zawierając umo- 
wę przewozu. a więc albo armator będący właścicielem statku, 
albo armator nie będący właścicielem statku a eksploatujący 
statek na własny rachunek na podstawie umowy najmu, albo 
też ten, kto od właściciela zafradhtowuje (czarteruje) statek, 
celem zawierania. we własnym imienia umów przewozowych 
i dokonywania przewozu ładunków (art. 1 lit. a). 

Konwencji podlegają wszystkie ładunki z wyjątkiem 
zwierząt żyjących i ładunku, który według umowy stron 
przewożony jest na górnym pokładzie statku (art. 1 lit. c). 
Ładunek górnego pokładu wyjęto spod działania konwencji 
dlatego, że ładunek taki narażony jest na wyjątkowe niebez- 
pieczeństwa, szczególnie atmosferyczne, i nie może podlegać 
ogólnym normom, odnoszącym się do przewozu ładunku. Kon- 
wencja obejmuje przewóz zwykłego ładunku przewożonego 
w normalnej komunikacji (ordinary commercial shipment, 
ordinary course of (rade). Jeżeli zaś chodzi o przewóz ładun- 
ku wyjątkowego co do rodzaju lub stanu i w wyjątkowych 
okolicznościach, które uzasadniają zawarcie umowy przewozu 
na specjalnych warunkach '™ (art. 6), postanowienia konwen- 
cji o charakterze wiążącym nie obowiązują w stosunku do 
przewozu danego ładunku i odnośna umowa, odbiegająca od 
tych postanowień, jest skuteczna, pod warunkiem jednak, że 
1) umowa nie może się sprzeciwiać porządkowi publicznemu 
(public policy), 2) nie zostanie wystawiony konosament, a wa- 
runki umowy zostaną wpisane do zwykłego pokwitowania 
(receipt), nie mającego charakteru papieru zbywalnego w 
obrocie handlowym (a not negoliable document and shall be 
marked as such). Przewóz więc powinien odbywać się w tym 
przypadku bez spisania konosamentu lub podobnego doku- 
mentu zbywalnego (ang. negoliable, franc. négociable). 

Konwencja zgodnie z Regułami Haskimi poddaje regla- 
mentacji przewóz ładunku od chwili załadowania na statek 
do chwili wyładowania ze statku i nie uwzględnia początko- 


172 


wego okresu trwania umowy przewozu przed załadowa- 
niem, począwszy od przyjęcia ładunku do przewozu, 
oraz końcowego okresu od wyładowania ładunku do chwili 
jego wydania do rąk odbiorcy (art. 7, art. 1 lit. e). Chodzi 
tu o pominięcie krótkich okresów, gdy ładunek znajduje się 
w magazynie linii okrętowej lub innym magazynie przed 
załadowaniem na statek, albo po wyładowaniu ze statku. 
Od ustawodawstw krajowych zależeć będzie decyzja, czy 
zasady konwencji należy rozciągnąć na powyższe okresy umo- 
wy przewozu. czy też nie. Niewątpliwie cały przewóz mor- 
ski we wszystkich swych faktycznych fazach powinien pod- 
legać tym samym normom prawnym, gdyż przewóz ładunku 
we wszystkich fazach stanowi pewną całość czynności prze- 
wozowej. Wymaga tego bezpieczeństwo prawne obrotu. Da 
się to osiągnąć bez trudności przy wprowadzeniu zasad kon- 
wencji do ustawodawstwa krajowego przez objęcie tymi zar 
sadami całego okresu trwania umowy przewozu. 

Postanowieniom konwencji nie podlegają klauzule kono- 
samentu dotyczące awarii wspólnej (art. 5 ust. 2). 


Zasady odpowiedziałności przewoźnika, 
Obowiązki. od kiórych przewoźnik nie może 
się uwolnić 


Konwencja przywraca w odniesieniu do przewoźnika 
ogólną zasadę prawa cywilnego, że osoba. która z winy 
własnej lub winy osób, którymi się posługuje, spowodowała 
szkodę, powinna odpowiadać za wywołaną szkodę osobiście, 
czyli nieograniczenie: przywraca więc zasadę. która w prak- 
tyce przez dowolne zwalnianie się w konosamencie za pomocą 
odpowiednich klauzul od odpowiedziałności za ładunek straci- 
ła swe znaczenie. Konwencja z jednej strony nakłada na prze- 
woźnika szereg zasadniczych obowiązków przy wykonywa- 
niu przewozu ładunku, zabraniając mu zwalniania się od 
tych obowiązków w drodze klauzul pod rygorem bezskutecz- 
ności klauzul (art. 3 $ 8). a z drugiej strony łagodzi jego od- 
powiedzialność, postanawiając w interesie przewoźnika a na 
niekorzyść uprawnionych do ładunku, że nie odpowiada on. 
za szereg zjawisk i okoliczności, powodujących szkodę w ła- 
dunku (art. 4 $ 2). í 

Konwencja czyni różnicę między obowiązkami prze- 
woźnika względem ładunku i względem samego statku Je- 
żeli chodzi o sam statek. io przewoźnik obowiązany jest przed 
podjęciem podróży i przy jej rozpoczęciu (before and at the 


173 


beginning of the voyage) stosować należytą staran- 
ność (due diligence), aby statek uczynić zdatnym do po- 
dróży (ang. seamworihy, niem. seetiichtis), należycie go wy- 
posażyć, zaprowiantować i obsadzić załogą oraz przygotować 
pomieszczenia statku do załadowania, zachowania i prze- 
wiezienia ładunku '* (art. 3 § 1). Jest to norma wiążąca. 
Jeżeli przewoźnik, jak mówi art. 4 $ 1, art. 3 § 1, przed 
i przy rozpoczęciu podróży zastosował taką staranność, nie 
odpowiada za szkody i straty w ładunku, wynikłe z niezdat- 
ności statku do żeglugi '*, przy czym ciężar dowodu na za- 
stosowanie należytej staranności na początku podróży czyli 
obowiązek takiej ekskulpacji spoczywa według konwencji 
na przewoźniku '". Przerzucenie tego ciężaru dowodu na 
osobę poszkodowaną w ładunku byłoby niesłuszne, gdyż 
praktycznie rzecz biorąc, oznaczałoby wprost uniemożliwie- 
nie udowodnienia winy przez poszkodowanego, który na stat- 
ku nie przebywał i nie znał stanu statku w chwili rozpoczęcia 
podróży. Obarczenie zatem przewoźnika w sposób wią- 
żący ciężarem dowodu na zastosowanie przez niego nale- 
żytej staranności względem statku przy rozpoczęciu podróży 
jest wyrazem zasady słuszności, którą się konwencja kieruje. 
Przy przeprowadzeniu przez przewoźnika dowodu zdatności 
statku do wyruszenia w podróż, w praktyce, jeżeli chodzi 
o sam statek, wystarczy z reguły przedłożenie przez prze- 
woźnika dokumentów stwierdzających zdatność statku do 
żeglugi, np. świadectwo bezpieczeństwa, wystawione przez 
właściwą władzę inspekcyjną lub towarzystwo klasyfika- 
cyjne (np. Bureau Veritas albo Lloyd's Register of Shipping). 

Większej staranności niż należytej, czyli zwykłej (due) 
wymaga konwencja w stosunku do samego przewożonego 
ładunku. a mianowicie wymaga, aby przewoźnik w sposób 
odpowiedni i troskliwy (properly and carefully) obchodził się 
z ładunkiem przy ładowaniu, manipulowaniu, umieszczaniu 
na statku, w czasie przewozu, oraz przy dozorze i wyładowa- 
niu ze statku. Jest to norma wiążąca. 

Po przyjęciu ładunku do przewozu przewoźnik jest obo- 
wiązany osobiście lub przez kapitana statku albo przez swe- 
go ajenta wydać na żądanie załadowcy konosament, który Za- 
wiera między innymi: główne znaki ładunku, o ile są dostar- 
czone przez załadoweę na piśmie przed rozpoczęciem tado- 
wania i umieszczone wyraźnie na ładunku. albo liczbę poszcze- 
gólnych sztuk ładunku, albo ilość lub wagę, o ile podane przez 
załadowcę na piśmie, poza tym wzmiankę o stanie i opakowa- 
niu ładunku. 
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Jeżeli konosament zawiera powyżej wymienione dane, 
dostarczone przez załadowcę, wtedy stwarza to domnie- 
m anie (prima facie epidence, we franc. tekście: présomption), 
że przewoźnik przyjął ładunek w: takim stanie, jak jest opi- 
sane w konosamencie. Dowód przeciwny jest dopuszczalny '". 

Do wymienienia powyższych danych w konosamencie 
przewoźnik nie jest obowiązany, jeżeli ma uzasadnione podej- 
rzenie. że zgłoszone przez załadowcę dane nie odpowia- 
dają dokładnie ładunkowi przyjętemu, albo jeżeli nie ma do 
PT normalnych środków do ich sprawdzenia (art. 3 
$314). 

Obowiązkowi przewoźnika do wpisania w konosamencie 
powyższych danych, dostarczonych przez załadowcę na piś- 
mie. odpowiada odppwiedzialność załadowcy wobec prze- 
woźnika za wszelkie szkody i straty. wynikłe z niedokladności 
dostarczonych danych o ładunku. Odpowiedzialność ta istnie- 
je niezależnie od tego, czy zachodzi lub nie zachodzi wina 
załadowey. gdyż uważa się go za gwarantującego dostarczone 
dane (art 3 § 5). Chodzi tu o gwarancję (rękojmię) załadowcy, 
istniejącą z mocy usławy. 

Na żądanie załadowcy powinien być wystawiony kono- 
sament „Shipped“, (art. 3 8 7), czyli dowód dokonanego zała- 
dowania ładunku na statek za zwrotem — ewentualnie — 
przedtem wystawionego tymczasowego dowodu załadowania 
(kwitu sternika). Tego rodzaju konosament (ang. bill of la- 
ding „Shipped“, niem. Abladekonnossement, Bordkonnosse- 
ment) jest z reguły praktykowany, rzadko zaś wystawia się 
konosament na ładunek przyjęty do przewozu — do maga- 
zynu linii przed załadowaniem (ang. bill of lading „Received 
for shipment“, niem. Uebernahmekonnessement). 

Wszystkie powyżej wymienione obowiązki przewoźnika 
odnoszące się do statku i ładunku, nie wyłączając wspomnia- 
nych obowiązków przeprowadzenia dowodu na zastosowanie 
staranności względem statku i ładunku, mają charakter obo- 
wiązków wiążących i wszelkie postanowienia i klauzule, 
zwalniające przewoźnika od odpowiedzialności za wykona- 
nie tych obowiązków lub zmniejszające ją, są z mocy samego 
prawa nieważne (shall be null and poid and of no effect). 
Również pośrednie zwolnienie się przewoźnika od zapłaty 
ewentualnego odszkodowania za szkody w ładunku, wynikłe 
z zaniedbania powyższych obowiązków, drogą klauzuli, 
z mocy której odstępuje mu się prawo do odszkodowania ase- 
kuracyjnego za ładunek, jest niedopuszczalne (art. 3 $ 8). 


175 


Natomiast zwiększenie odpowiedzialności przewoźnika w dro- 
dze umowy ponad normy konwencji jest dopuszczalne, by- 
leby wzmianka o tym była zamieszczona w konosamencie' 
(art. 5 ust. 1). 


Odpowiedzialność przewoźnika za szkody, 
wynikłe z czynności jego osób pomocni- 
czych!iw przewozie 


Zasada prawa cywilnego, przyjęta także w art. 145 kod. 
zob., że osoba, która swym podwładnym zleciła, pewne czyn- 
ności, odpowiada za szkody wyrządzone z winy tych osób przy 
wykonywaniu zleconych czynności. doznała w konwencji 
pewnego ograniczenia. Konwencja bowiem postanawia, że 
przewoźnik nie odpowiada za szkody w ładumku, spowodo- 
wane przez uchybienia (przewinienia) nautyczne in the 
navigation or in the management of the ship)'* kapitana, 
marynarzy, pilota i innych osób pełniących służbę na statku, 
jeżeli przed i po rozpoczęciu podróży zastosował należytą 
staranność, aby statek uczynić zdatnym do podróży (art. 
481.2 lit. a)."* Za własną winę odpowiada on zawsze. Wina 
nautyczna zachodzi także wówczas, jeżeli przewoźnik lekko- 
myślnie zaangażował na statek ludzi bez dostatecznych kwa- 
lifikacyj. Statek bowiem bez należytej obsady nie jest zdatny 
do podróży. 

Za tzw. winę komercyjną (fautes commerciales) powvż- 
szych osób względem ładunku (patrz str. 169) przewoźnik 
odpowiada bezwzględnie. Jest to norma również wiążąca. 

Powyższe zasady odpowiedzialności przewoźnika za winę 
nautyczną i komercyjną jego osób pomocniczych względem 
ładunku są wzorowane, jak zresztą cała konwencja. na Re- 


gułach Haskich. 


Wykluczenie odpowiedzialności przewo- 
źnika za niektóre okoliczności i zjawiska, 
powodujące szkodę w przewożonym ładunku 


Konwencja zawiera obszerną listę okoliczności i zjawisk 
powodujących szkodę w ładunku, za które przewoźnik nie 
odpowiada. Są to przeważnie okoliczności siły wyższej i inne 
niezależne od woli przewoźnika i jego osób pomocniczych. 
Kazuistyczne to wyliczenie, wzorowane na anglo-amerykań- 
skiej metodzie kodyfikacyjnej. spotkało się w literaturze 
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z krytyką. Podniesiono mianowicie, że zwolnienie od odpo- 
wiedzialności za wydarzenia siły wyższej i inne okoliczności, 
niezależne od woli ludzkiej albo nie spowodowane winągwy- 
nika z ogólnych zasad prawa. wobec czego nie zachodzi po- 
trzeba kazuistycznego wyliczenia takich okoliczności "*. Za- 
rzut ten nie jest pozbawiony słuszności. Jednakże można 
przeciwstawić mu argument, że wyliczenie zmierza do unifi- 
kacji norm i może się przyczynić do usuwania w konkretnych 
przypadkach wątpliwości, nastręczających się wskutek nie- 
jednolitych zasad odpowiedzialności w poszczególnych usta- 
wodawstw ach. 
_ „Wspomniane okoliczności i wydarzenia można podzielić 
na trzy grupy: 
1. wydarzenia siły wyższej i inne przypadkowe; 
9. okoliczności, mające przyczynę w samym ładunku lub 
osobie załadowcy: 
3. inne szkodliwe wydarzenia, do których nie przyczy- 
nili się ani przewoźnik, ani jego osoby pomocnicze. 
Do pierwszej grupy zalicza konwencja pożar. który nie 
powstał z winy przewoźnika. niebezpieczeństwa i wypadki 
na morzu oraz innych wodach, „dopust Boży” (act of God), 
woina, działania nieprzyjacielskie, zarządzenia władzy wyż- 
szej (państwowej), zajęcie sądowe, jeżeli nastąpiło bez winy 
przewoźnika, przeszkody w pracy, bunty i niepokoje lud- 
ności. konieczność ratowania ludzi i mienia. zarządzenia kwa- 
rantannowe. strajk. lokauty oraz zmiana trasy podróży ko- 
nieczna dla ratowania ludzi i mienia lub spowodowana in- 
nymi słusznymi względami (art. 4 § 2 lit. b. e. d, e, tg hu 
ky l 4). W drugiej grupie mieszczą się: działania lub 
zaniechania załadowcy (ekspedvtora) lub właściciela la- 
dunku. ich ajentów i innych przedstawicieli, ubytek i każda 
inna szkoda powstała wskutek wady ukrytej oraz specjalnej 
lub wskutek naturalnej właściwości ładunku, niedostatecz- 
ność opakowania. niedostateczność lub brak znaków na la- 
dunku, wady ukryte ładunku, niedostrzeżone mimo zastoso- 
wania ze strony przewoźnika należytej staranności; załado- 
wanie na statek łatwo zapalnych lub eksplodujących. albo 
innych niebezpiecznych ładunków bez wiedzy przewoźnika, 
kapitana lub ajenta przewoźnika. Tego rodzaju ładunki mo- 
gą być w każdel chwili usunięcie ze statku albo zniszczone, 
albo w inny sposób unieszkodliwione bez obowiązku odszko- 
dowania ze strony przewoźnika i uzasadniają odpowiedzial- 
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ność załadowcy za wszelkie szkody, wynikłe bezpośrednio 
lub pośrednio z ich załadowania (art. 4 $ 2 lit. i, m, n, o, p). 
Pozostałe okoliczności, za które przewoźnik nie odpowiada, 
a które można nazwać 3 grupą, konwencja określa ogólnie 
i zarazem negatywnie, mianowicie jako inne okoliczności 
(wydarzenia), nie będące następstwem winy przewoźnika, 
kapitana, ajenta lub innych osób pomocniczych przewoźnika 
(art. 4 § 2 lit. q). 

Wiele z okoliczności i wydarzeń, należących do pierw- 
szych dwóch grup, posiada charakter okoliczności z reguły 
niezależnych od woli ludzkiej, za które według ogólnych za- 
sad prawa odpowiedzialność nie istnieje. Jeżeli jednak zo- 
stały spowodowane wskutek winy przewoźnika lub jego osób 
pomocniczych, co pociągnęło za sobą utratę lub uszkodzenie 
ładunku, odpowiedzialność przewoźnika według konwencji 
nie jest wykluczona. Immunitety więc przewidziane w pierw- 
szych dwóch grupach, nie mają charakteru immunitetu abso- 
lutnego. Z brzmienia konwencji należy wnioskować, że 
w tych przypadkach konwencji, gdy przewoźnik powołuje 
się na taki immunitet, ciąży na nim obowiązek udowodnienia, 
że dana okoliczność (wydarzenie) zaistniała. Stwierdzenie 
zaś takiej okołiczności (wydarzenia) stwarza na korzyść 
przewoźnika domniemanie, że nie zachodzi wina przewoźnika 
i jego osób pomocniczych i że on zatem nie odpowiada '*. 
Jest wtedy rzeczą załadowcy wzglednie posiadacza komasa- 
mentu udowodnić. że zachodzi wina przewoźnika lub jego 
osób pomocniczych. Inaczej jest rozłożony ciężar dowodu 
przy okolicznościach (wydarzeniach) w grupie trzeciej. Tu 
według konwencji ciężar dowodu, że nie zachodzi wina po 
stronie przewoźnika lub jego'osób pomocniczych, ciąży zasad- 
niczo na przewoźniku względnie na jego osobach pomocni- 
czych, powołujących się na brak winy (art. 4 $ 2 lit. q). 

Postanowienie, chroniące przewoźnika przed nieuczci- 
wością załadowcy i jego osób pomocniczych, zawiera art. 4 
$ 5 ust. 4. Wedlug tego postanowienia ani przewoźnik, ani 
statek (neither the carrier nor the ship) nie odpowiadają za 
szkody i straty w ładunku, jeżeli załadowca podał w konosa- 
mencie świadomie fałszywe dane co do właściwości lub war- 
tości ładunku. Zauważyć należv, że w praktyce będzie trudno 
udowodnić po stronie załadowcy taką świadomość. 
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Ograniczenie odpowiedzialności do 100 fun- 

tów szterlingów za każdą sztukę lub jed- 

nostkę ładunku. Skutek podania wartości 
ładunku wkonosamencie 


Konwencja nadaje odpowiedzialności przewoźnika mor- 
skiego oryginalną cechę, nieznaną w przewozie lądowym, mia- 
nowicie ogranicza ją do 100 funtów szterlingów lub równowar- 
tości w innej walucie za sztukę (colis) lub jednostkę (package 
or unit). Obniżenie albo wykluczenie tej granicy w drodze 
umowy jest niedopuszczalne. Ta granica maksymalna (art. 
4 $ 5) obowiązuje tylko o tyle, o ile rodzaj i wartość ładunku 
nie zostały zadeklarowane przez załadowcę i wpisane do ko- 
nosamentu. Taka bowiem wzmiamka w konosamencie stwarza 
domniemanie, że wpisane dane co do rodzaju i wartości ładun- 
ku odpowiadają rzeczywistości, i ma — w braku dowodu 
przeciwnego — ten skutek, że przewoźnik odpowiada do wy- 
sokości podanej wartośc. W przypadku świadomie fałszy- 
wego zadeklarowania wartości lub rodzaju ładunku odpowie- 
dzialność przewoźnika za straty i szkody w ładunku w ogóle 
nie istnieje (art. 4 $ 5 na końcu). 


Przedawnienie roszczenia do przewoźnika 
z tytułu utraty lub uszkodzenia ładunku 


Najpóźniej do chwili odebrania ładunku przez odbiorcę 
w porcie przeznaczenia powinien przewoźnik otrzymać pi- 
semną reklamację w sprawie szkód i strat w ładunku. Do- 
starczenie ładunku odbiorcy bez reklamacji stwarza domnie- 
manie, że ładunek został dostarczony przez przewoźnika tak, 
jak jest oznaczony w konosamencie. Dowód przeciwny jest 
dopuszczalny. Jeżeli szkody lub straty ładunku nie są wi- 
doczne, reklamacja pisemna powinna nastąpić w ciągu trzech 
dni od wydania ładunku. Reklamacja na piśmie nie jest po- 
trzebna. jeżeli stan ładunku został naocznie wobec stron 
stwierdzony w chwili przyjęcia. Niezależnie od zgłoszenia 
reklamacji roszczenie odszkodowawcze wygasa, jeżeli w cią- 
gu roku od dostarczenia ładunku lub chwili, gdy dostarczenie 
ładunku powinno było nastąpić, nie zostanie wniesiona skar- 
ga o odszkodowanie. Strony powinny sobie ułatwić obejrzenie 
ładunku, jeżeli straty lub uszkodzenia ładunku są widoczne 
lub należy je przypuszczać (art. 3 § 6). 
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Klauzula złota 


Art. 9 konwencji zawiera klauzulę złota, opiewającą, że 
jednostki walutowe (funty szterlingi). o których mowa w kon- 
wencji, a w których określa się odpowiedzialność przewo- 
źnika. rozumie się jako walutę złotą Jednakże w ustawo- 
dawstwie krajowym kwoty, wyrażone w konwencji w fun- 
iach szterlingach, mogą być przerachowane na walutę kra- 
jowa: dłużnik przy tym może mieć przyznane prawo uwol- 
nienia się z dlugu w walucie krajowej, po przerachowaniu 
funtów na tę walutę. 


Stosunek do Konwencji Brukselskiej o ogra- 
niczeniu odpowiedzialności właścicieli 
statków morskich 


Postanowienia konwencji nie naruszają w niczym posta- 
nowień Konwencji z dn. 25. VIII. 1924 o ograniczeniu vd- 
powiedzialności właścicieli statków morskich. Omawiana 
konwencja normuje odpowiedzialność przewoźnika morskie- 
go jako takiego, a tym semvm nie przesądza odpowiedzial- 
ności właściciela statku morskiego wobec wierzycieli. jak jest 
ona ujęta w konwencji o ograniczeniu odpowiedzialności wła- 
ścicieli statków morskich. a mianowicie, jeżeli chodzi o górne 
granice mas majątkowych. którymi właściciel statku wobec 
wierzycieli swych odpowiada. 


Zastrzeżenia w protokóle podpisania 
konwencji 


Protokół podpisania konwencji pozostawia państwom 
uczestniczącym w konwencji swobodną decyzję co do spo- 
sobu wprowadzenia w życie zasad konwencji. a mianowicie 
daje im możność albo nadania konwencji mocy obowiązu- 
jącej ustawy, albo włączenia jej zasad do ustawodawstwa 
krajowego w formie odpowiedniej do tego ustawodawstwa. 
Poza tym powyższy protokół zawiera zastrzeżenia. które 
umożliwiają państwom wprowadzenie pewnych uzupełnień 
lub też odchyleń od zasad konwencji, co prawda, w bardzo 
ograniczonym zakresie. Są to zastrzeżenia, które umożliwiają 
wprowadzenie przepisów przewidujących, że: 

1. posiadacz konosamentu (odbiorca ładunku) może 
w tych przypadkach. w których przewoźnik według kon- 
wencji nie odpowiada za wypadki i wydarzenia, z reguły 
niezależne od woli przewoźnika. a wyliczone w art. 4 $ 2 
lit. c do p (wypadki na morzu, ratowanie życia i mienia. 
strajki. lokauty, kwarantanna, zarządzenia władzy, dalej 
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wady ukryte, niedostateczne opakowanie i niedokładność 
znaków na ładunkach itp), przeprowadzić dowód, że zacho- 
dzi wina przewoźnika lub jego osób pomocniczych (kapi- 
tana. ajenta, pilota, załogi), która spowodowała wypadek lub 
wydarzenie, wywołujące utratę lub uszkodzenie ładunku. 
w konsekwencji czego przewoźnik może być pociągnięty do 
odpowiedzialności. (7 Zastrzeżenie to nie obejmuje uchybień 
nautycznych (in navigalion or management), za które według 
art. 4, $ 1, 2 lit. a konwencji przewoźnik nie odpowiada, o ile 
zastosował należytą staranność przygotowania statku do po- 
dróży:; - 

2) w krajowej żegludze przybrzeżnej, w granicach wód 
terytorialnych państwa, mogą być przewożone na podstawie 
zwyklego pokwitowania i bez konosamentu wszelkiego ro- 
dzaju ładunki, a więc nie tylko wyjątkowe co do rodzaju 
i stanu. 1 

Postanowienie to daje możność wykluczenia w drodze 
ustawy stosowania zasad konwencji, w szczególności wyklu- 
czenia obowiązku wystawienia przez przewoźnika konosa- 
mentu na żądanie załadowcy (art. 3 p. 7 konwencji), o ile 
chodzi o przewóz ładunku w kabotażu krajowym. Wystawie- 
nie bowiem konosamentu (art. 1 konwencji) pociąga za sobą 
stosowanie zasad konwencji. 


Uwagi końcowe 


Podano powyżej w głównych zarysach treść konwencji 
o ujednostajnieniu niektórych zasad konosamentu. Niewąt- 
pliwie redakcja konwencji nie jest zbyt szczęśliwa i nasuwa 
liczne wątpliwości; niemniej jednak stanowi ona ważny etap 
w unifikacji norm odnoszących się do przewozu morskiego, 
stwarzając w międzynarodowej żegludze jednolity, wia- 
"żący system odpowiedzialności przewoźnika morskiego, 
wynikającej z konosamentu. Konwencja posiada bezsprzecz- 
nie dla obrotu morskiego. zwłaszcza dla interesów armatorów 
i ekspedytorów morskich, istotne znaczenie. Anglia (Car- 
riage of goods by sea Act 1924). Belgia (ustawa z dn. 11. I. 
1929). Francja (ustawa z dn. 2. IN. 1936) oraz Niemcy (usta- 
wa z dn. 10. VIII. 1937) wprowadziły już zasady konwencji, 
do swych ustawodawstw. Także holenderski kodeks han- 
dlowy, zrewidowany w roku 1924, uwzględnił główne zasady 
zawarte w konwencji (Regułach Haskich). 
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STOSUNEK KONWENCYJ BRUKSELSKICH z r. 1924 i 1926 
DO OBOWIĄZUJĄCEGO PRAWA MORSKIEGO — 
KONWENCJE BRUKSELSKIE z r. 1910 


I. Wszystkie cztery konwencje (o ograniczeniu odpowie- 
dzialności właścicieli statków morskich, o przywilejach i hi- 
potekach morskich, o immunitetach statków państwowych 
i o zasadach konosamentu) zostały przez Państwo Polskie 
ratyfikowane i ogłoszone w Dzienniku Ustaw (Dz. U. RZA 
nr 2 i 35 z r. 1937). Zachodzi pytanie, czy konwencje zmie- 
niły prawo morskie IV księgi kodeksu handlowego z r. 1897 
(khn), stosowane u nas. Aby na to odpowiedzieć, należy naj- 
pierw zająć stanowisko eo do kwestii. czy i w jakiej mie- 
rze konwencja międzynarodowa, ratyfikowana i ogłoszona 
w Dzienniku Ustam, staje się prawem wewnętrznym Państwa 
Polskiego. Dla naszych rozważań wchodzą w grę tylko kon- 
wencje, które, jak wspomniane konwencje, dotyczą prawa 
prywatnego oraz, w myśl art. 52 ówczesnej konstytucji z r.1935, 
zostały ratyfikowane na podstawie ustaw ratyfikacyjnych 
i ogłoszone w Dzienniku Ustam, zgodnie z art. 1 p. 2 dekretu 
Prezydenta Rzeczpospolitej z 6. IX. 1935 o wydawaniu Dzien- 
nika Ustaw Rzeczpospolitej Polskiej (Dz. U. R. P. nr 68,, 
poz. 423). Kwestia ta łączy się w pewnej mierze z ogólnym 
zagadnieniem stosunku prawa międzynarodowego do usta- 
wodawstwa wewnętrznego. Zagadnienie to jest sporne, czego 
wyrazem są najrozmaitsze, Ścierające się ze sobą poglądy 
w judykaturze i literaturze prawniczej "`, Trudno uznać bez 
zastrzeżeń spotykaną w literaturze zasadę prymatu prawa 

«międzynarodowego, która w ostatecznej konsekwencji prowa- 
dzić musi do konkluzji, że prawo międzynarodowe, jako dzia- 
łające silniej, automatycznie zmienia prawo wewnętrzne. Ta 
zasada nie da sie pogodzić z powszechnie uznawaną zasadą 
suwerenności państwa, której istotą jest nieograniczona wła- 
dza państwa na jego terytorium. Zasada suwerenności państwa 
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ma swoje uzasadnienie. Emanacją tej nieograniczonej wła- 
dzy jest także nieskrępowana władza ustawodawcza. Po 
pierwszej, a zwłaszcza po drugiej wojnie światowej, zaryso- 
wuje się jednak pewna zmiana w pojmowaniu znaczenia 
prawa międzynarodowego dla współżycia narodów, które 
zdają sobie sprawę, że poszanowanie norm prawa międzyna- 
rodowego i zobowiązań międzynarodowych jest jedyną gwa- 
rancją spokojnego współżycia narodów i że należy stworzyć 
dysponującą silną władzą egzekutywną instancję międzyna- 
ową, która by skutecznie udaremniała bezkarne łamanie 
tvch norm i zobowiązań. Po tej linii poszła Karta Zjednoczo- 
nych Narodów. Trudno jednak przewidzieć, czy w przyszło- 
ści ustali się charakter normy prawa międzynarodowego jako 
normy bezwzględnie obowiązującej w stosunku do norm pra- 
wa wewnętrznego. i 
Niewątpliwie, prawo międzynarodowe i prawo wewnętrz- 
ne są zasadniczo odrębnymi dziedzinami prawnymi, maia- 
cymi swe odrębne źródła. Zasadniczo zatem norma prawa 
międzynarodowego, jeśli ma obowiązywać w stosunkach we- 
wnętrznych państwa, powinna być przekształcona aktem 
legislacyjnym w normę prawa wewnętrznego. Kiedy i w jaki 
sposób taka transformacja nastąpi, zależy przede wszystkim 
od prawa wewnętrznego, w szczególności od konstytucji da- 
nego kraju, a także od samej treści normy międzynarodowej. 
Według art. 49 ówczesnej konstytucji z r. 1935 aktami 
ustawodawczymi są ustawy i dekrety Prezydenta Rzeczpospo- 
litej. Obok aktów ustawodawczych konstytucja ta nie wyklu- 
czała. a raczej przewidywała (art. 12 p. g) powstanie drogą 
umowy międzynarodowej normy prawnej, obowiązującej pań- 
stwo i obywateli. Ponieważ omawiane cztery konwencje za- 
wierają normy, obciążające obywateli w dziedzinie prawa 
prywatnego pewnymi obowiązkami, musiały one, w myśl 
art. 52 ówczesnej konstytucji, być ratyfikowane na podstawie 
ustaw ratyfikacyjnych, w których izby ustawodawcze wyra- 
zily zgodę na ratyfikację. Wszystkie cztery konwencje, o któ- 
rych mowa, zawierają zasady prawa materialnego z dziedzi- 
ny morskiego prawa handlowego, które według intencji kon- 
wencyj dotyczą ogółu obywateli. Weźmy np. pod uwagę 
konwencję z r. 1924 o zasadach konosamentu. W konwencji 
tej ustalone są normy, dotyczące odpowiedzialności przewo- 
źnika morskiego w [przypadku wystawienia konosamentu, 
a więc normy prawa materialnego. Należy stosować te 
normy (art. 10 konwencji) do „wszelkiego konosamentu 
wystawionego w jednym z Układających się Państw“. Po- 


183 


dobnie pozostałe konwencje zawierają przepisy o charak- 
terze prawa materialnego, przeznaczone dla ogółń obywateli 
(art. 12 konw. o ograniczeniu odpowiedzialności wlaścicieli 
statków morskich, art. 14 konw. o przywilejach i hipotekach 
morskich, art. 6 konw. o immunitetach statków państwo- 
wych). Jeżeli tego rodzaju konwencja międzynarodowa, któ- 
ra zawiera prawo materialne, ingerujące w stosunki prawne 
ogółu obywateli, nie przewiduje ani w swej treści, ani w pro- 
tokóle podpisania zastrzeżenia, że państwa obowiązane są 
wprowadzić postanowienia konwencji osobnym aktem legi- 
slacyjnym do swych ustawodawstw wewnętrznych, to nale- 
żało bv stanąć na stanowisku. że przez ratyfikację i ogłosze- 
nie konwencji w Dzienniku Ustaw normy prawa material- 
nego i inne zawarte w konwencji stają się prawem, obowią- 
zującym nie tylko na zewnątrz, tj. jako normy prawa mię- 
dzynarodowego, ale także w stosunkach wewnętrznych pań- 
stwa, tj. jako prawo wewnętrzne. Ponieważ wspomniane kon- 
wencje nie zawierają obowiązku wprowadzenia ich postano- 
wień osobnym aktem legislacyjnym do ustawodawstw po- 
szczególnych państw, przeto można dojść do wniosku, że 
przez ratyfikację i ogłoszenie w Dzienniku Ustam stały się 
one nie tylko prawem. obowiązującym pomiędzy Państwem 
Polskim i jego obywatelami z jednej strony a państwami, 
które przystąpiły do konwencyj i ich obywatelami z drugiej 
strony, ale także w stosunkach wewnętrznych Państwa Pol- 
skiego jako prawo wewnętrzne. Także postanowienie art. 2 
odnośnych ustaw ratyfikacyjnych (Dz. U. Ra, PR nr 8 
z r. 1936, poz. 137, 139, nr 23 z r. 1935, poz. 140). że wy- 
konanie postanowień konwencyj porucza się Ministrowi 
Przemysłu i Handlu w porozumieniu z innymi zainteresowa- 
nymi Ministrami, wkazywało by na to, że intencją ustaw 
ratyfikacyjnych było nadać konwencjom moc obowiązującą 
jako prawa wewnętrznego z chwilą wejścia ich w życie. ** 

W konsekwencji powyższego stanowiska można by dojść 
do wniosku, że wspomniane cztery konwencje zmieniły pra- 
wo morskie IV księgi khn w tych materiach, sktórych one 
dotyczą. A więc uległy zmianie: system ograniczonej Tze- 
czowej odpowiedzialności armatora (wyrażony głównie 
w $ 486 khn), przepisy o umowie przewozu (S$ 556 i nast. 
kkn), o ile dotyczą przewozu w przypadku wystawienia ko- 
nosamentu, a w szczególności w zakresie odpowiedzialności 
przewoźnika za ładunek. oraz przepisy o przywilejach i hi- 
potekach morskich ($$ 754 khn i nast.). 
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Oczywiście konwencje mogły, w myśl swej intencji, 
w chwili wejścia w życie, zmienić tylko prawo morskie tych 
państw. które konwencje ratyfikowały. Jeżeli zaś chodzi 
o stosunek tych państw i ich obywateli do pańsiw, które nie* 
przystąpiły do konwencyj lub ich nie ratyfikowały, i do oby- 
wateli tychże państw, to dotychczasowe przepisy prawa mor- 
skiego państw przystępujących do konwencyj (u nas IV 
księgi khn) pozostają całkowicie w mocy. Zmiana powy”sza 
prawa morskiego państw przystępujących do konwencyj nie 
posiada jednak charakteru zmiany — w ścisłym znaczeniu 
tego słowa — dotychczasowych norm prawa morskiego po- 
szczególnych państw, a ma raczej charakter zawieszenia mię- 
dzy państwami przystępującymi do konwenecyj mocy obo- 
wiązującej tych norm na czas trwania konwencyj, tj. aż do 
ewentualnego ich wypowiedzenia: wynika to z sensu i treści 
konwencyj. Będzie jednak rzeczą państw, przez odpowiednią 
legislacyjną zmianę obowiązującego ustawodawstwa morskie- 
go, stworzyć jasną sytuację prawną i nadać postanowieniom 
konweneyvj wyraźnie ogólną moe obowiązującą, gdyż dopiero 
wtedy będzie można mówić o rzeczywistej unifikacji norm 
konwencyj. Tym bardziej było by to wskazane, że konwen- 
cje, o których mowa, zawierają w protokółach podpisania, 
pewne. co prawda nieliczne, zastrzeżenia wprowadzenia nie- 
których odchyleń od postanowień konwencyj. 

II. Postanowienia dawniejszych Konwencyj Brakselskich 
dotyczących prawa morskiego, utrzymanych w mocy na pod- 
stawie art. 282 p. 12 traktatu wersalskiego, a mianowicie 
konwencji z dn. 23. IX. 1910 o ujednostajnieniu niektórych 
zasad dotyczących ratowania i pomocy na morzu (Convention 
pour l'unification de certaines règles en matière d'assistance 
et sauvelage marilimes) oraz konwencji z dn. 23. IX. 1910 
o ujednostajnieniu niektórych zasad, dotyczących zderzenia 
statków (Convention pour l'unification de certaines règles 
en maliere d'abordage), zostały wprowadzone do stosowanej 
u nas IV księgi khn ($$ 754—739, 740—753) ustawami z dnia 
z. I. 1945 (Dz. Ust. Rzeszy z r. 1913, str. 49 i nast., 66 
i nast.). Państwo Polskie przystąpiło do obu konwencyj, 
a odnośne ustawy, upoważniające Prezydenta Rzeczpospo: 
litej do zatwierdzenia przysiąpienia. zostały już ogłoszone 
(Dz. U. R. P. nr 25 zr. 1937). Samego tekstu konwencyj nie 
ogłoszono jeszcze w Dzienniku Ustam. 

Spośród postanowień konwencji, dotyczącej zderzenia 
statków, postanowienie art. 5, że odpowiedzialność statku 
istnieje także wtedy, jeżeli winę zderzenia poqosi pilot przy- 
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musowy (ang. pilot compulsory, frane. pilote obligatoire, niem. 
Zrwangslotse), znajdujący się na statku w chwili zderzenia, 
miało według artykułu. dodatkowego tej konwencji uzyskać 
moc obowiązującą dopiero z chwilą zawarcia konwencji 
o ograniczeniu odpowiedzialności właścicieli statków mor- 
skich. Ponieważ w międzyczasie konwencja taka została za- 
warta, przepis $ 737 khn, zwalniający armatora (statek) od 
odpowiedzialności za zderzenie, spowodowane przez pilota 
przymusowego, po ratyfikacji i ogłoszeniu konwencji z 25. 
1X. 1910 o zderzeniu statków w Dzienniku Ustam przestanie 
w myśl tej konwencji obowiązywać; zamiast tego paragrafu 
uzyska wtedy, pomiędzy państwami Konwencyjnymi i Pań- 
stwem Polskim, moc obowiązującą w odnośnych stosunkach 
prawnych. przepis art. 5 konwencji, wprowadzający odpo- 
wiedzialność armatora (statku) za winę pilota przymusowego. 
Artykuł ten brzmi: z 

„Odpowiedzialność przewidziana w artykułach poprze- 
dzających istnieje także wtedy, jeżeli zderzenie nastąpiło 
z winy pilota, chociażby pilot był pilotem przymusowym |. 

Według postanowień art, 3 i 4 konwencji, obowiązek od- 
szkodowania za szkodę, wywołaną zderzeniem, ciąży na tym 
statku, z którego winy nastąpiło zderzenie; przy wspólnej 
winie obu statków zderzających się odpowiedzialność po- 
noszą oba statki w stosunku do stopnia winy każdego z nich, 
a w razie niemożności stwierdzenia stopnia współwiny, obo- 
kę odszkodowania ciąży na statkach w równych czę- 
ściach. 

Jeżeli chodzi o zakres odpowiedzialności za szkody, wy- 
wołane przez pilota, to jest ona ograniczona w myśl zasad 
konwencji o ograniczeniu odpowiedzialności właścicieli stat- 
ków morskich (art. 1 ust. 1, p. 1 ust. 2) do wartości statku 
z przynależnościami oraz frachiu, a maksymalnie do sumy 
3 funtów szterlingów od tony pomiarowej statku. 
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ANEKS 


Dekret z dnia 8 stycznia 1946 r.'* 
o utworzeniu i zakresie działania 
Ministerstwa Żeglugi i Handlu Zagranicznego 
GDZYD RP RE poz. 15) 


Na podstawie ustawy z dnia 3 stycznia 1945 r. o trybie 
wydawania dekretów z mocą ustawy (Dz. U. R. P.nr 1, poz 1) 
— Rada Ministrów postanawia, a Prezydium Krajowej 
Rady Narodowej zatwierdza, co następuje: 

Art. 1. Tworzy się Ministerstwo Żeglugi i Handlu Zagra- 


nicznego. ; 
Art. 2. Do zakresu działania Ministerstwa Żeglugi i Han- 
dlu Zagranicznego należą: ? 


1) polityka i administracja: 
a) żeglugi morskiej i portów 17. 
b) rybołówstwa na wodach morskich i terytorial- 
nych **, 
c) obrotu towarowego z zagranicą; 
2) sprawy rozwoju i budowy floty handlowej i prze- 
mysłu okrętowego **; 
3) sprawy budowy, utrzymania, eksploatacji i admi- 
nistracji portów i przystani morskich, urządzeń por- 
towych nadbrzeża morskiego, zakładów przemysło- 
wych, związanych bezpośrednio z żeglugą morską, 
oraz organizacja przeładunku portowego *; 
nadzór nad działalnością przedsiębiorstw żeglugo- 
wych, portów i połowów morskich "e: 
5) organizacja służby marynarskiej, bezpieczeństwa 
żeglugi oraz morskiego szkolnictwa zawodowego **; 
6) organizacja i administracja rybnego przemysłu prze- 
twórczego i zakładów przemysłowych, związanych 
bezpośrednio z rybołówstwem morskim, ochrona 
rybołówstwa na wodach terytorialnych oraz sprawa 


badań rybackich **; 
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7) sprawy opłat portowych; 

8) prowadzenie rokowań przy zawieraniu wszelkich 
umów handlowych i morskich między Polską i za- 
granicą oraz nadzór nad ich wykonaniem w porozu- 
mieniu z Ministerstwem Spraw Zagranicznych i przy 
współudziale innych zainteresowanych Ministrów; 

9) regulowanie obrotu towarowo-płatniczego między 
Polską a zagranicą w porozumieniu z Ministrem 
Skarbu; d 

10) wyznaczenie radców handlowych, attache handlo- 
wych i attaché morskich. powoływanie za granicę 
misyj w sprawach żeglugi i handlu zagranicznego 
w porczumieniu z Ministrem Spraw Zagranicznych; 

11) sprawowanie nadzoru nad wszelkimi organizacjami 
i przedsiębiorstwami handlu zagranicznego; 

12) współdziałanie z Ministrem Skarbu w zakresie Do: 
lityki i organizacji ceł. 

Art. 5 Zakres działania poszczególnych Ministerstw, 
ustalony przepisami prawnymi, w sprawach objętych art. 2, 
przechodzi na Ministerstwo Żeglugi i Handlu Zagranicznego. 

Art. 4. Minister Żeglugi i Handlu Zagranicznego w zakre- 
sie właściwych działów Ministerstwa utworzy w miarę po- 
trzeby w drodze rozporządzenia władze l i LI instancji. 

Art. 5. Właściwość i zakres działania wiadz podległych 
Ministerstwu Żeglugi i Handlu Zagranicznego określają prze- 
pisy szczególne. 

Dla wykonania zadań o charakterze szczególnym Mi- 
nister Żeglugi i Handlu Zagranicznego w porozumieniu z za- 
interesowanymi Ministrami może powołać organy specjalne. 

Art. 6. Wykonanie niniejszego dekretu porucza się Mini- 
strowi Żeglugi i Handlu Zagranicznego w porozumieniu 
z” zainteresowanymi Ministrami. 

Art. 7. Dekret niniejszy wchodzi w życie z dniem ogło- 
szenia z mocą obowiązującą od dnia 28 czerwca 1945 r. 


Prezydent Krajowej Rady Narodowej: 
(—) Bolesław Bierul 


Prezes Rady Ministrów: 


(—) Edward Osóbka Morawski 


Minister Żeglugi i Handlu Zagranicznego: 
(—) Stefan Jędrychowski 
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' Stosowane było także z pewnymi modyfikacjami na Morzu Pól- 
nocnym i Bałtyckim jako tzw. Prawo Wisbyjskie (XV—XVI w.). 

+ Wymienić należy przede wszystkim zbiór orzecznictwa Hanzea. 
tyckiego Sądu Apelacyjnego w Hamburgu. (Rechtsprechung des Hanse- 
atischen Oberlandesgerichts). 

„esprit traditionaliste"': por. Ripert, Droit Martime, t. I, str. 81, 
1929. 

* W Polsce istnieje również takie stowarzyszenie z siedzibą tymcza- 
sową w Gdyni pod nazwą „Polskie Stowarzyszenie Prawa Morskiego". 

5 Np. w odniesieniu do umowy ubezpieczenia art. 6 p. 5 powołanej 
ustawy przewiduje w braku postanowienia umownego zastosowanie prawa 
siedziby zakładu ubezpieczeń. 

é Konosament jako papier towarowy w obiegu, reprezeńtujący prawo 
własności ładunku; patrz: str. 167. . 

1 Co do przywilejów, z których niektóre. wierzytelności korzystają 
w stosunku do statku, Surville daje pierwszeństwo prawu miejsca, 
gdzie statek przebywa (lex rei sitae) (Surville, Droit International 
Frive, str. 902, 1925), 

$ Surville, Droit International Privé, str. 908, 913, r. 1925. 

> por. art. 24, 34, 35, 36, 38 kpc. 

10 „pour des raisons d'utilité pratique“ (Ripert, Droit Martime, 
t. II, str. 424, 1929), 

u Przewóz na wodach śródlądowych, uprawiany zarobkową, podlega 
jako czynność handlowa normom prawa handlowego (w b. dzielnicy 
pruskiej normom ustawy o żegludze na wodach śródlądowych z 15. VI. 1895.) 
Ustawa ta została utrzymana w mocy (art. XXVIII przepisów wprowadza- 
jących kh, Dz. U. R. P. z r. 1934 nr 57, poz. 503). 

'2 Por. Zygmunt Sarna, Międzynarodowe publiczne prawo mor- 
skie w czasie pokoju i wojny, str. 207 i nast., 1932; por. Rozp. Pr. Rz. 
z dn. 21. X. 1932 o granicy morskiej Państwa (Dz. U. R. P. nr. 92, poz. 789). 

'3 Rozporządzenie Rady Ministrów z dn. 3. IV. 1922 w sprawie 
utworzenia Urzędu marynarki handlowej w Gdańsku (Dz. U. R. P. nr SE 
poz. 258) wobec przyłączenia Gdańska do Państwa Polskiego stało się 
bezprzedmiotowe. Rejestr okrętowy dla Gdańska będzie prowadzony 
w Sądzie Grodzkim albo w Sądzie Okręgowym w Gdańsku. Odnośnego 
przepisu nie ma jeszcze. Sprawa rejestru okrętowego dla innych portów 
też jeszcze nie jest uregulowana. Pożądanym było by, aby rejestr okrętowy 
prowadzony był w sądzie grodzkim, właściwym dla portu ojczystego 
statku. 

14 Bodmeria — pożyczka morska pod zastaw statku lub ładunku, 
3 679 i nast. khn. Instytucja, która dzisiaj nie ma praktycznego znaczenia. 

UPor. Str. 139! 
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16 Por. Schaps, Seerecht, t. I, str. 110, 1921. 

17 Certyfikat okrętowy, świadectwo pomiarowe, świadectwo bezpie- 
czeństwa statku, spis załogi, spis ładunku, świadectwo sanitarne itd. 

18 W ustawodawstwie polskim brak przepisu, przewidującego kom- 
petencję konsula do sporządzenia protestu morskiego. Wprowadzenie 
takiego przepisu jest zamierzone drogą rozp. Min. Spraw Zagr. opartego 
na art. 23 ustawy o organizacji konsulatów i czynnościach konsulów z dn. 
11. XI. 1924 (Dz. U. R. P. nr 103, poz. 944). 

1 Formalne postępowanie sporządzenia protęstu morskiego normuje 
się według postanowień Kodeksu postępowania niespornego z dn. 18. VII. 
1946 (Dz. U. R. P. nr 27, poz. 169). Do sporządzenia protestu morskiego 
kompetentny jest w kraju sąd grodzki ($ 145 ustawy o niespornym sądow- 
nictwie z dn. 17. V. 1898). 

20 Do. kapitana i oficerów slatku nie ma zastosowania rozp. Prez. 
R. P. z dn. 16. III. 1928 o umowie o pracę pracowników umysłowych, ponie- 
waż według art. 4 p. 2 tegoż rozp. z pod jego działania wyjęte są osoby 
zatrudnione na statkach morskich. (Dz. U. R. P. nr 35, poz. 323). 

2 pojęcie zespołu marynarzy ustalone jest w $ 2 ust. 3 ustawy że- 
glarskiej z dn. 2. VI. 1902. Oficerowie statku są pomocnikami kapitana 
w kierownictwie statku. Ustawa żeglarska ma do nich zastosowanie, o ile 
nie przewiduje dla nich wyjątków ( 3 ust. 2). Kwalifikacje i stopnie ofi- 
cerów marynarki handlowej reguluje rozp. Min. Przem. i H. w porozumie- 
niu z Min. Spr. Wojsk. z dn. 30. XI. 1931 (Dz. U. R.P. nr 4 z r. 1932, poz. 24). 
Oficerów nawigacyjnych i oficerów mechaników kształci Szkoła Morska 
w Gdyni. 

22 Art, 4 p. 12 rozp. Prez. R. P. z dn. 22. III, 1928 o organizacji i za- 
kresie działania władz marynarki handlowej (Dz. U. R. P. nr 38, poz. 366). 

23 Część frachtu, proporcjonalna do odbytej faktycznie części 
podróży. 

242 $$ 93—108 khn o maklerach handlowych są w odniesieniu do 
maklerów okrętowych utrzymane w mocy (art. XXIV p. 3 przepisów z dn. 
27. VI. 1934, wprowadzających kodeks handlowy, Dz. U. R. P. nr 57, 
poz. 503). 

25 Art. 38 prawa celnego z dn. 27. X. 1933 (Dz. U. R. P. nr 84, poz. 
610) wymaga koncesji Ministra Skarbu na działalność tzw. ajentów celnych. 
Art. 98 tego prawa ustala, że makler okrętowy ma prawo występować 
wobec władz celnych w imieniu kapitana statku jako pośrednik okrętowy. 

26 Stwierdzają to komentarze do kcn; por. Fischer-Henle, Komentarz 
do kcn, uwaga nr 3 do § 90, 1912. Code de commerce w art. 190 stwierdza 
to wyraźnie: „Les navires et autres bitiments de mer sont meubles". 

27 Mortgage" jest umową między wierzycielem i właścicielem przed- 
miotu (dłużnikiem), że z chwilą nieuiszczenia długu w terminie przedmiot 
przechodzi na własność wierzyciela. „Mortgage“ na statku wpisuje się do 
rejestru okrętowego (por. art. 31—46 Merchant Shipping Act). 

26 Istnieje także możność wpisania do rejestru okrętowego zabezpie- 
czenia roszczenia drogą tymczasowego zarządzenia sądowego (art. 851 kcp). 

m» Należności bodmeryjne z tytułu bodmerii, tj. pożyczki morskiej, 
jakkolwiek zabezpieczone umownym prawem zastawu na statku lub ładun- 
ku, zrównane są w $ 754 khn z wierzytelnościami, korzystającymi z usta- 
wowego uprzywilejowanego prawa zastawu. 

O ZDALNY SU er, 

31 prawo wierzyciela statku ciąży także na sumie uzyskanej ze sprze- 
daży przymusowej zagranicą, jeżeli sprzedaż przymusowa statku według 
tamtejszego prawa była ważna. 
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32 Na sumę asekuracyjną, uzyskaną z tytułu asekuracji statku, usta- 
wa prawa zastawu nie rozciąga. 

% Przy takiej sprzedaży przyjmuje się w drodze analogii te skutki, 
ktore są przewidziane przy sprzedaży w postępowaniu egzekucyjnym. 

* Khn z r. 1897 nie uwzględnił, że budowa kanału Sueskiego, ukoń- 
czona w r. 1869, skróciła rejsy statków na Daleki Wschód; wskutek tego 
uprzywilejowanie, pod względem terminu przedawnienia (dwa lata), 
roszczeń załogi z umowy o pracę, powstających w podróżach na Daleki 
Wschod, jest nieuzasadnione. 

38 Np. ładunek psuje się w drodze. 

* Np. przedmioty uratowane, które się łatwo psują, mogą być sprze- 
dage przez władzę właściwą dla spraw rozbitków. 

" Ciężar dowodu, że nabywca działał w złej wierze, spoczywa na 
osobie, która kwestionuje dobrą wiarę. 

** Prawo zastawu przewoźnika z tytułu frachtu wygasa także w przy- 
padku nabycia ładunku w dobrej wierze. 

32 W polskiej gwarze morskiej przyjął się ten wyraz. Mówi się także 
o zafrachtowaniu statku. . 

* Niektóre przepisy khn, dotyczące umowy o zaczarterowaniu statku, 
np. o czasie załadowania, postojowym i frachcie stosunkowym, nie mają 
zastosowania do umowy o przewóz drobnicy. 

Autor używa wyrazu „czarterpartia”, którego brzmienie zbliżone 
jest do angielskiego wyrazu „charter party". Wyraz „czarterpartia' przyjął 
się także u nas. Użyty w niektórych pracach, pomiędzy innymi także 
w tlumaczeniu IV ks, khn, wydanym przez Krajowy Instytut Wy- 
NP w Poznaniu w r. 1925, wyraz „Ccerte-partia", wobec pierwo- 

oru „carta partita”, nie da się językowo uzasadnić. 

| Por. ani 3 p Karm A p. 1 Konwencji Brukselskiej o ujednostaj- 
nieniu niektorych zasad konosamentu. 

"7 Art. 56 k. zob. postanawia, że umowy, sprzeczne z porządkiem 
publicznym i dobrymi obyczajami, są nieważne. 

* Tak brzmi klauzula w konosamencie drobnicowym przedsiębiorstwa 
„Żegluga Polska, Sp. Aker, 

** Odpowiada francuskiej klauzuli „sauf les risques et perils de 
la mer". 

SA TO „tale quale" (tel quel) — klauzula, która wymaga załado- 
wania towaru na statek w zdrowym (nieuszkodzonym) stanie, ale nie wy- 
klucza wyładowania go w porcie przeznaczenia w stanie pogorszonym 
wskutek przewozu. Klauzula ma praktyczne znaczenie przy towarach 
łatwo psujących się, jak np. zboże, które się łatwo zagrzewa i psuje. 

* Także za wypadki, nie będące w Ścisłym związku z żeglu- 
gn morską, 

a „Navigating“ albo „navigation“; należy rozumieć przez to upra- 
wianie żeglugi statkiem; jeżeli obok „navigation“ użyte są wyrazy „ma- 
nagement lub „employment", słowo „navigation” oznacza kierownictwo 
ruchu statku. 

4 Tak brzmi klauzula w konosamencie drobnicowym przedsiębiorstwa 
„Żegluga Polska, Sp. Akc,", 

"H Por. wzory konosamentu i czarteru w książce Bogusława Zoraw- 
skiego, Składniki Transportu Morskiego, 

* Aby zapobiec ewentualnym sprzecznościom pomiędzy czarter- 
partig i konosamentem w sprawie frachtu, umieszcza się w konosamencie 
tzw. „cesser-clause". Jest to klauzula, która postanawia, że miarodajne są 
postanowienia konosamentu, . 
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sz Przy drobnych przesyłkach nie wystawia się konosamentu, tylko 
zwykłe pokwitowanie odbioru (parcel receipt). 

5s W Anglii wystawia się zwykle 2 egzemplarze: 1 dla kapitana 
i 1 dla załadowcy. 

ss Skrypturalna odpowiedzialność nie jest w konwencji o konosa- 
mencie z dn. 25. VIII. 1924 tak konsekwentnie przeprowadzona jak w khn. 

ss Patrz: konwencja o konosamencie str. 175. 

56 Przeciwstawieniem takiej umowy jest umowa f. o. b. (free on 
board). Wykładnię klauzul dostawy (f. o b., cif, cifi, cifci itd.) ustalają tzw. 
Incoterms 1936, wskazówki, uchwalone przez Międzynarodową Izbę Handlc» 
wą w Paryżu z udziałem delegatów 25 państw; p. str. 200. 


57 Por. str. 167 i nast. © 
ss „Die Konossementsobligation zugusten des |legitimierten Inha- 
bers... .. bleibt bestehen, auch wenn der Frachtvertrag.... aufgelöst wird 


(por. Schaps, Seerecht, t. 1, str. 509, 1921 i cytowaną tam literaturę). 
Zwykle są na konosamencie umieszczone warunki przewozu (warunki 
umowy. przewozowej); wtedy konosament ma podwójny charakter, tj. ko* 
nosamentu we właściwym znaczeniu i listu przewozowego, będącego do- 
wodem zawarcia umowy przewozowej. 

59% Patrz: str. 56, 68, 78. 

60 Leon-Caen et Renault, Manuel de droit commercial, wyd. 13, 
str. 817. 

nu Patrz: str. 93 i nast. 

62 Tj. dalsze szkody, o ile wywołane zostały dalszymi koniecznymi 
zabiegami w interesie statku lub ładunku (Opfersystem). Inne systeng: 
„common safety” (dalsze szkody, o ile wywołane w interesie wspolnego 
bezpieczeństwa statku i ładunku); „common benefit* (dalsze szkody, o ile 
wywołane dla umożliwienia kontynuowania wspólnej podróży statku i ła- 
dunku). Oba systemy ujmują dalsze szkody weęziej. 

«s Por. Władysław Sowiński, Prawo Handlowe Morskie, str. 18 
19, 1935. 

eg Fądunek taki odpowiada tylko rachunkowo, gdyż w rzeczywistości 
nie istnieje. 

śs Np. oszczędności osiągnięte przez to, że pasażer z chwilą utraty 
statku nie korzysta z wyżywienia. 

as Ppor. $ 702 khn. 

61 Wyrzucenie ładunku górnego pokładu powinno być także wyna- 
gradzane jako awaria wspólna. 

ap Por. $ 700 khn. 

«s Nadmierne napięcie żagli może spowodować przechylenie się 
statku i utratę ładunku, wtedy umowa przewozowa wygasa (8 633 khn). 

76 Por. § 706 p. 2 khn. 

71 Por. $ 706 p. 4 kkn. 

72 Por. $ 706 p. 4 ust. 2 khn. É 

73 przy naprawie często konieczne jest zastąpienie starych części 


74 Por. $ 710 khn. 
35 Por. $ 706 p. 4 ust. 4 khn. 
76 $ 712 khn: w chwili rozpoczęcia wyładowania statku. 


77 Por. $ 723 ust. 1 p. 3 khn. e 


78 Por. $ 710 khn. 
ge Dor $$ 723 ust. 3, 708 p. Z 13 khn. 


192 ) 


|. m ma m 


e 


% Por nowele z dn. 21. II. 1930 (Dz. U. R. P. nr 17, poz. 126), z dn. 
30.22 1930 (DzU REP. nr 26%poz. 126), zidan E30 AX 1930 (Dz. U. R. P: 
nao, poz 600z dm 157 II. 1933 (Dz UTR Eege 18, poz. 117). 

H Komisarze (wójtowie) brzegowi są funkcjonariuszami urzędów dla 
rozbitków morskich. Na Wybrzeżu mieliśrny przed wojną 8 komisariatów 
brzegowych: w Oksywiu, Pucku, Helu, Jastarni, Chałupach, Wielkiej Wsi, 
Karwi i Karwiańskich Błotach. Obecnie będą zorganizowane dalsze komi- 
sariaty brzegowe. 

sz W Anglii stosuje się warunki „Lloyd's Policy”, we Francji „Police 
francaise d'assurance martime sur marchandises ou facultés“. W Anglii 
ubezpieczenie morskie normuje Marine Insurance Act 1906. 

833 Tzw. opłata ristornowa jest przewidziana w przepisach khn o ase- 
kuracji morskiej w kilku przypadkach, w szczególności w $ 894 khn. We- 
dług $ 18 ASVB opłata wynosi połowę. premii, jednakże nie może prze- 
kraczać '/:% sumy asekuracyjnej. e 

3 Konwencję podpisały niektóre państwa pierwotnie dn. 25. VIII. 
1924 r., następnie poczyniono nieznaczne zmiany i podpisano konwencję 
ostatecznie dn. 10. IV. 1926 r. 

IG Określenie użyte w uwagach Rządu Stanów Zjedn. Am. Półn. 
na Konferencji Dyplomatycznej dotyczącej prawa morskiego w Brukseli 
w r. 1922. Por. Documents et proces verbaux des séances de la Conf. 
Intern. de Droit Marit. 1922, Imprimerie Lesigne, str. 21, Bruk- 
sela 1922. 

ae Ryczałt ten właściwie nie ma charakteru przewoźnego, gdyż nie 
stanowi on jego części, a część wartości statku. Słusznie mówi Ripert 
(Droit Maritime, t. II, str. 212, 1929: „Au fond, il n'y a que le mot de fret 
qui soit conservé"). 

H Chodzi tu o odpowiedzialność za tzw. czyny niedozwolone w ro- 
zumieniu art. 134 kod. zob. 

88 Jeżeli szkoda (np. uszkodzenie kadłuba, statku) została naprawio- 
na, odnośne uszkodzenie faktycznie przestaje być materialnym uszkodze- 
niem statku, gdyż szkoda została usunięta. 

s Uchybienie nautyczne pokrywa się tu z uchybieniem (winą) „in 
navigation or management w rozumieniu amerykańskiej Harter Act 
i art. 4 8 2 lit. a konwencji o ujednostajnieniu zasad konosamentu. 

90 „Ce forfait de 8 liv. sterl. par tonne se justifie par le fait que — 
en moyenne — il représente d'une façon équitable l'importance des in- 
térêts du propriétaire dans l'aventure“. (Por. cyt. powyżej Zbiór proto- 
kółów Konferencji Brukselskiej z 1922 r. str. 21). 

2 Patrz: "sie Ee Ek 

52 Są to wypadki „time-charter'u”'. 

53 Patrz jednak: str. 164. 

% „préoccupation dominante de restreindre autant que possible, la 
liste de ces privilèges... le but d'améliorer le crédit maritime en précisant 
la position de I'hypotheque" (wspomniane protokóły Konferencji Bruksel- 

"skiej z 1922, str. 92, 93). 

D W myśl konwencji z dn, 25. VIII. 1924. 

% Czarterer lub czarterujący — przy time-charter'ze. 

97 Myślitej dał wyraz Ludwik Franck, prezydent Międzynarodowego 
Komitetu Morskiego (Comitć Maritime International) na Międzynarodowej 
Konferencji Prawa Morskiego (Konferencji Dyplomatycznej) w Brukseli 1922: 
„Il y a, aujourd'hui plus que jadis un assez grand nombre de navires pro- 
priété d'Etats ou de Gouvernements et exploités commercialement. Ces 
navires font le transport de passagers et de marchandises. Lorsqu'ils 
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occasionnent un dommage, concluent un contrat et l'exćcutent mal, et que 
des actions sont introduites de ce chef on se trouve devant ce principe 
du droit international que, par courtoisie internationale, on n'a pas d'ac- 
tions vis à vis d'Etats amis et que l'on ne peut saisir ces navires ou ces 
biens; meme quand il y a un jugement, il dépend en réalité de la bonne 
volonté de l'Etat défendeur qu'il soit exécuté ou non. La Conférence de 
Londres 1922 a examiné cette question et on a émis l'avis suivant: Tout 
d'abord une distinction est établie entre le navire commercial et le navire 
de guerre. Pour la premiere catégorie on a dit qu'ils devaient être traités 
comme des navires d'armateurs privés; pour les autres, on a admis quʻils 
devaient être soumis au droit commun au point de vue de la responsabilité, 
mais que les actions éventuelles ne pouvaient se poursuivre que devant 
les tribunaux de l'Etat auquel le navire appartient”. (Protokóły konferencji, 
Imprimerie Lesigne, str. 165, Bruxelles). 

. 8 „Service gouvernemental” oznacza to samo, co „service public“ 
w rozumieniu art. 13 konwencji o ograniczeniu odpowiedzialności właści- 
cieli statków morskich. 

» Przypadki time-charter'u. 

100 Art. 1 konwencji z dn. 25. VIII. 1924. 

101 Patrz: str. 163, 164. 

102 Por. $ 647 khn: „Die Uebergabe des Konnossements an den- 
jenigen, welcher durch das Konnossement zur Empfangsnahme legitimirt 
wird hat... für den Erwerb von Rechten an den Gütern dieselben Wirkun- 
gen wie die Uebergabe der Güter”. 

13 „Navigation is concerned with the passage of the ship through 
the sea, and that negligent navigation consists in the improper use of or 
fallure to use the helm, engines or anchors of the ship. Management refers 
to all other matters pertaining to a ship and defective winches, stearing — 
gear and so forth, are due to negligent management, unless due diligence 
has been exercised". Williamson, Carriage of Goods by Sea Act, str. 
37 nota 9, Londyn 1934. Miiller, Seeuntiichtigkeit und technische Bedie- 
nung des Schiffes nach der Seefrachtsnovelle vom 10. VIII. 1937, „Hanseati- 
sche Rechts- und Gerichtszeitschrift A", zeszyt 10, str. 377, 1937. 

104 Por. Schaps, Seerecht, t. I, str. 424, 1921. 

105 Podobnie jak stosowanie zależne od woli stron York-Antwerpskich 
Reguł, dotyczących awarii wspólnej. 

1% Por. Procés Verbaux Międzynarodowej Konferencji Prawa Mor- 
skiego w Brukseli, Imprimerie Lesigne, str. 123, 124, Bruksela 1922. 

17 Ripert, (Droit Maritime, t. II, str. 799, 1929) cytuje jako przy- 
kład odtransportowanie ładunku, znajdującego się na statku rzuconym przez 
fale na bezludny brzeg. 

1e „Ladungstiichtigkeit des Schiffes"; określenia „Seetlichtigkeit" 
i „Ladungstiichtigkeit" użyte są w niemieckiej ustawie z dn. 10. VIII. 1927, 
która wprowadza zasady konwencji do niem. kod. handl. (Reichsgesetzblatt 
z 1937 r., Teil I, nr 93). V 

12 Wyraz angielski „unseaworthiness” w art. 4 $ 1 oznacza nie- 
zdatność do żeglugi (innavigabilitć) w szerszym znaczeniu, mianowicie 
wadliwość kadłuba maszyn, pomieszczeń, obsady i wyposażenia. 

"o Konwencja wymaga tylko zastosowania takiej staranności, 
podczas gdy prawo francuskie (art. 297 Code de commerce) i prawo nie- 
mieckie ($ 559 khn) wymagają przy przewozie faktycznego dostąrcze- 
nia statku w stanie zdatności do żeglugi (Lieferung des Schiffes in see- 
tiichtigem Stande; en état de naviguer). 
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11! Przyjęta w konwencji koncepcja domniemania, które może być 
obalone przez dowód przeciwny, łagodzi skrypturalną odpowiedzialność 
przewoźnika z konosamentu, tj. odpowiedzialność według pisemnej treści 
konosamentu. 

12 „Une clause cédant le bénéfice de l'assurance au transporteur 
ou toute clause semblable sera considérée comme exonérant le transporteur 
de responsabilité”. 

“n3 „Führung und sonstige Bedienung des Schiffes“ (określenie z niem. 
ustawy z dn. 10. VII. 1937, art. 1 p. 5). Według tej ustawy (art. 1 p. 5; 
$ 607 ust. 2 khn w nowej redakcji), do obsługi (Bedienung) statku nie na- 
leżą te czynności, które powinny być podejmowane głównie w interesie 
ładunku. Uchybienia w takich czynnościach mogą mieć charakter winy 
„komercyjnej“ (fautes commerciales), za którą przewoźnik zawsze odpo- 
wiada. 

114 Por. Uwagi ogólne str. 168, 169. 

115 Por. Wiistendorfer, „Zeitschrift der Akademie für deutsches 
Recht", zeszyt nr 6, str. 222, 1934, — Ripert, Droit Maritime, t. II, str. 
786, 1929. 

116 „„praesumtive Nichthaftung des Reeders", Wistendorfer, 
„Zeitschrift der Akademie für deutsches Recht“, zeszyt 6, str. 222, 1934, 

117 Jest to właściwie tylko podkreślenie ogólnej zasady prawa cy- 
wilnego, według której ten, którego wina w wywołaniu szkody zostanie 
udowodriiona, ponosi odpowiedzialność za szkodę. 

118 Por. str. 172. 

119 Por. literaturę cytowaną przez Michała Króla, Prawo między- 
narodowe w orzecznictwie sądów krajowych. „Rocznik Prawniczy Wileń- 
ski“ rok VII, str. 251 i nast., Wilno 1935. 

12 Nie wydaje się słuszny pogląd prof. Juliana Makowskiego, 
(O powstaniu normy traktatowej, „Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjo- 
logiczny“ zeszyt 4-ty, str. 332, 1936), że konwencja międzynarodowa przez 
publikacje w „Dzienniku Ustaw” nie może:przekształcić się w normę prawa 
wewnętrznego. Nie ulega wątpliwości, zdaniem moim, że obywatele pań- 
stwa po formalnym podaniu im do wiadomości w „Dzienniku Ustaw" posta- 
nowień konwencji, mają obowiązek dostosować się do tych postano- 
wień, o ile one ich dotyczą. Jeżeli zaś mają taki obowiązek, to cha- 
rakter postanowień konwencji jako obowiązujących norm prawa wewnętrz- 
nego, zdaniem moim, nie może być kwestionowany, zwłaszcza przy takiej 
treści, jaką posiadają omawiane konwencje, a mianowicie przy normach 
prawa prywatnego, mających moc prawną w stosunku do ogółu obywa: 
teli. Konwencja ogłoszona w Dz. U. R. P, działa podobnie jak ogłoszona 
ustawa (dekret). Judykatura Sądu Najw. i Najw. Tryb. Adm. w szeregu przy- 
padków stanęła na stanowisku, że traktat, ratyfikowany i ogłoszony w Dz. 
U. R. P., ma w stosunkach wewnętrznych moc obowiązującą ustawy. Por, 
judykaturę cytowaną przez dra Władysława Mikuszewskiego „Sto- 
sowanie traktatów przez Sądy polskie”, „Głos Sądownictwa" str. 558 i nast. 
1936, oraz przez Michała Króla, „Prawo międzynarodowe w orzecznictwie 
sądów krajowych", „Rocznik Prawniczy Wileński", rok VII, str. 73 i nast. 

122 Dekret z dn. 30. III. 1945 o utworzeniu województwa gdańskiego 
(Dz. U. R. P. nr 11, poz. 57) w art. 3 uchyla na obszarze b. Wolnego Miasta 
Gdańska wszystkie przepisy niemieckie i gdańskie, a wprowadza w życie 
na tym obszarze ustawodawstwo, obowiązujące dotychczas na terenie wo- 
jewództwa pomorskiego. 

Taka sama sytuacja co do ustawodawstwa istnieje na innych terenach 
odzyskanych. Dekret z dn. 13. XI. 45 o utworzeniu Ministerstwa Ziem 
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Odzyskanych (Dz. U. R. P. nr 51, poz. 295) postanawia w art. 4, iż na te 
ziemie rozciąga się ustawodawstwo obowiązujące dotychczas na terenie 
Sądu Okręgowego w Poznaniu. 

Na całym Wybrzeżu obowiązują zatem wszystkie przepisy, dotąd obo- 
wiązujące na obszarze dotychczasowych województw zachodnich; tym sa- 
mym obowiązują przepisy dotyczące administracji morskiej, które dotych- 
czas. na tym obszarze obowiązywały. 

Ustawodawstwo morskie na całym Wybrzeżu jest obecnie jednolite. 

122 Por. rozp. Prez. R. P. z dn. 22. IH. 1928 o organizacji i zakresie 
działania władz marynarki handlowej (Dz. U. R. P. nr 38, poz. 366). 

Rozp. Prez. R P. z dn. 26. XII. 1934 o unormowaniu właściwości władz 
i trybie postępowania w niektórych działach administracji państwowej 
(Dz. U. R. P. nr 110, poz. 976), dział: „Administracja Morska". 

Poza Urzędem Morskim dla Gdyni i Gdańska (obecnie we Wrzeszczu) 
projektowane są urzędy morskie w innych portach morskich (Szczecin). 

133 Por. rozp. Min. b. Dzielnicy Pruskiej z dn. 18. IV. 1920 o utwo- 
rzeniu Morskiego Urzędu Rybackiego (Dz. Urz. Min. b. dzielnicy pr. nr 23, 
poz. 150), zmienione (Dz. U. R. P. nr 21 z r. 1928, poz. 184). 

Uwaga: Morskie Urzędy Rybackie w Gdyni, Gdańsku, Derłowie 
i Szczecinie podlegają Generalnemu Inspektoratowi Rybołówstwa Mor- 
skiego w Sopocie, działającemu na prawach Departamentu Min. Żeglugi 
i Handlu Zagranicznego. 

Rozp. Min. Przem. i H. z dn. 12. XII. 1930 o wykonywaniu rybołów- 
stwa morskiego (Dz. U. R. P. nr 92, poz. 720). Obwieszczenie z 1931 (Dz. 
W, R. BA .nr 22, teg, ASTI 

Dekret Prez. R. P. z dn. 3. XI. 1936 o uregulowaniu połowów ryb 
morskich (Dz. U. R. P. nr 84, poz. 586). 

Ustawa rybacka z dn. 11. V. 1916 normuje nadzór nad rybołówstwem 
morskim. 

124 Zarząd stoczni okrętowych wykonywany jest przez Zjednoczenie 
Stoczni Polskich, podlega Min. Żeglugi i Handlu Zagr. 

125 Sprawy administracji portów należą do kompetencji urzędów 
morskich, jednakże w projekcie jest skomercjalizowanie zarządu poszcze- 
gólnych portów przez stworzenie autonomicznych organów posiadających 
osobowość prawną i eksploatujących porty oraz urządzenia portowe na 
zasadach handlowych. 

12 Nadzór nad działalnością przedsiębiorstw żeglugowych należy 
bezpośrednio do kompetencji Min. Żeglugi i H. Zagr. Tzw. przedsiębiorstwa 
portowe (handlowe i przemysłowe) związane z portami i żeglugą mor- 
ską, są nadzorowane przez Zjednoczenie Przedsjębiorstw Portowych, podle- 
głe Min. Żeglugi i H. Zagr. Połowy morskie na wodach przybrzeżnych 
i na Bałtyku podlegają nadzorowi morskich urzędów rybackich, a połowy 
dalekomorskie nadzorowi Generalnego lnspektoratu Rybołówstwa Mor- 
skiego. 

127 Sprawy związane z nadzorem nad służbą marynarzy (ustawa 
żeglarska z dn. 2. VI. 1902) należą do kompetencji urzędów morskich, 
tak samó sprawy bezpieczeństwa żeglugi morskiej; natomiast szkolnictwo 
zawodowe, morskie, jak np. Szkoła Morska w Gdyni, podlega bezpośrednio 
Min. Żeglugi i Handlu Zagranicznego. 

128 Ochrona rybołówstwa należy do kompetencji urzędów rybackich. 
Badania rybackie prowadzone są przez Morskie Laboratorium Rybackie 
w Gdyni, podległe Generalnemu Inspektoratowi Rybołówstwa Morskiego. 
Morski Instytut Rybacki w Gdyni, instytucja społeczna, działająca na za- 
sadach stowarzyszenia, ma za zadanie popieranie rozwoju rybołówstwa 
morskiego. 
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Reeder 19 
Reguły Haskie 169, 171, 172, 176 
Reguly Warszawskie c. i. f. 74 
Reguły Yorku i Antwerpii 12, 83, 
91, 93 i nast. 

Receipt 172 
Rejestr okrętowy 16, 18 


Reklamacja zajętych przedmiotów 
27, 43, 46, i01 


Reklamacja ładunków 66, 179 
Remorquage 55 
Repatriacja marynarzy 30 
Res perit domino 100 
Revised Statutes 5 
Rewers ZC 
Ristorno 131 
Ristornowa opłata 116, 131 
Rola zaciągowa 29 
Roles d'Oleron 5 
Round charter 53 
Rozbitki morskie, ustawa 41, 48, 
49, 109 
Running days 58 
Rybołówstwo morskie (przepisy) 
196 
Rybołówstwo dalekomorskie 15, 17, 
196 
Rybackie statki 15 
Rybackie urzędy 196 
Ryzyko: 
ubezpieczeniowe E 
indywualizacja 117, 
okres trwania 122, 
realizacja 124, 
zwiększenie 119 
Sachhaftungssystem 22, 140 
Sauvetage 107 
Schiffsglaubigerrecht 44, USA 


Schiffsmiete (najem statku) 19, 53 


Schiffsvermógen 49 
Seaworthy 174 
Seemannsordnung (ustawa żeglar- 

ska) 24, 29 i nast. 
Seestrassenordnung 103 
Societas maris 88 
Sousaffretement 54 
Spis załogi b 29 
Spółka okrętowa 19 
Spółki żeglugowe 15 


Staranność sumiennego kapitana 24 
Staranność sumiennego przewoźni- 
ka 56, 174 
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Starboard 104 
Staries 57, 67 
Statek morski 38, 102, 103 
Statek handlowy morski 15-24 
państwowy 161 


Statki: 
celne 15, 
holownicze ds 
jachty 15, 
pilotowe 15, 
policyjne 15, 
rybackie 15, 
ratownicze 15, 
służby publicznej 163, 
szkolne 15 
Statuty Genueńskie 5 
Stocznie 193 
Stowage proper 24, 75 


Stowarzyszenia prawa morskiego 
8, 189 

Strandungsordnung (ustawa o 10z- 
bitkach morskich) 41, 48, 49, 109 


Strajki 67, 177 
Suma asekuracyjna 115, 116 
Surestaries 58, 67 
Szkoda całkowita przy ubezpiecze- 

niu 124, 126 
Szkoda częściowa przy ubezpiecze- 

niu 124, 126 
Szkoła Morska w Gdyni 190, 196 
Sztauerzy 36 
Świadectwa: 

bezpieczeństwa  (certyficate of 


safety) 18, 
certyfikat okrętowy (certificate 


of registry) 16, 18, 
pomiarowe 18, 
tymczasowe świad. bandery 18, 
wolnej burty 39 

Tabula de Amalfi 5 
Taksowana polisa 115 


Terytorialne wody 7, 16, 24, 181 
Time charter 53, 54, 193, 194 
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Toraż 35, 144 
Totalverlust 124 
Towage 55 
Towarzystwa asekuracyjne 111 
Tramp (statek żeglugi nieregular- 
nej) 55 
Tribord 104 
Through bill of lading 73 
Trybunały łupów 4, 27, 43, 46, 48, 
101, 129 

Ubezpieczenie: 
morskie 111 i nast, 
cargo 114, 
casco 113, 


interes ubezpieczeniowy 113, 114, 
na wlasny i cudzy rachunek 113, 


poniżej wartości 115, 
powyżej wartości 115, 
podwójne ubezpieczenie 116, 
polisa 115, 
premia 119, 
odszkodowanie 128, 129, 
ristorno i 131, 
abandon 127 
Umowy: 
Cai ai: 74, 
i Calo 201, 
o przewóz ładunku 52 i nast, 
o przewóz podróżnych 80, 
o pracę marynarza 20, 29 i nast., 
o holowanie S 55, 
ubezpieczenia 112505 
Unifikacja prawa morskiego 8 
Untęrfrachtvertrag 54 
Unterversicherung 115 
Urzędy morskie 29 
Urzędy rybackie 196 
Urzędy żeglarskie 29 
Ustawa żeglarska (Seemanns- 
ordnung) 24, 29 i nast, 
Ustawa o rozbitkach morskich 41, 
48, 49, 109 


Ustawa o polskich statkach han- 


dlowych 17 
Ustawa o izbach morskich 105 
Uberliegezeit 57, 67 
Ubernahmekonnossoment 71, 175 
Uberversicherung 115 
Verfrachter 52, 172 


Verfiigung von hoher Hand, patrz: 
zarządzenie władzy wyższej. 


Verklarung 25 
Voyage charter 53 
Versicherungsdarlehn 111 
Voluntary stranding 95 
Wartość ubezpieczonego przedmio- 

tu 114, 115 
Waterrecht hanzeatyckie 5 
Warszawskie Reguły c. i. f. 74 
Wettassekuranz 113 
Wierzyciele statku 21, 42, i nast. 
Wisbyjskie Prawo 189 
Właściwość sądu 13, 164, 165 
Wody terytorialne 7, 16, 24, 181 


Wojna 31, 64, 77, 81, 123, 166, 177 
Wójt (komisarz) brzegowy 109, 193 
Wolna (nadwodna) burta statku 39 


Wyładowania okres 67 
Wyrzucone w morze przedmioty 

85. 94 
Wysyłający SI. GR 


Yorku i Antwerpii Reguły 12, 83, 
91, 93 i nast. 


Zaciąg marynarzy 29, 30 


Zaczarterowanie statku 55 
Zainteresowani ładunkiem 24, 27, 

31 i nast. 
Zakłady przeładunkowe 36 
Załadowania okres 57 
Załadowca 320 52 
Załoga 29 i nast., 43, 155 
Załogi spis 29 


Zarządzenia władzy wyższej 64, 
76, 78, 81, 127, 177 

Zdatność statku do żeglugi 39, 56, 
80, 174 

Zderzenie statków Seele 
i nast., 164, 165, 185 

Zjednoczenie Przedsiębiorstw Por- 


towych 196 
Zjednoczenie Stoczni Polskich 196 
Zwangslotse 37, 186 
Związek Maklerów Okrętowych 

w Gdyni 35 
Żeglarska książeczka 29 


Żeglarska ustawa 22, 29 i nast. 
Żegluga handlowa (shipping) 15 
Żegluga Polska, S. A. 15 
Żegluga śródlądowa 15, 159 
Żegluga przybrzeżna (kabotaż) 15, 

181 
Żegluga transatlantycka 17 
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WAŻNIEJSZE SKRÓTY I WYRAZY TECHNICZNE ANGIELSKIE 
W OBROCIE MORSKIM 


act of God — siła wyższa. 


as per charter party — warunki 
jak w czarterpartii. 
a. a. r. -against all risk — ubez- 


pieczenie od wszelkich niebez- 
pieczeństw (ryzyk). 
a/c crt. -account current — bieżący 
rachunek. 
bill of sale — kontrakt sprzedaży. 
allowance —bonifikacja, tolerancja. 
bill of exchange — weksel. 
B/L-Bill of Lading — konosament. 
bags — worki. 
barrels — beczki. 


brokerage — prowizja maklerska. 
bulk cargo — masowe ładunki (bez 
opakowania). 


c. a. d. - cash against documents — 
zapłata za wydaniem dokumen- 
tów (konosamentów i innych 
dokumentów, dotyczących ła- 
dunku). 

cargo — ładunek. 

carrier — przewoźnik. 

casco — kadłub (statku). 

case — skrzynia. 

cash payment — płatność w go- 
tówce. 

c. i. -cost and insurance — koszty 
i asekuracja. 


chartering — zaczarterowanie (za- 
frachtowanie). 
c/i -certificate of insurance — cer- 


tyfikat ubezpieczeniowy. 
certificate of origin — świadectwo 
pochodzenia. 
c. i. f. -cost, insurance, freight — 
koszty, ubezpieczenie i fracht. 
c. i. f. i. — warunki cif łącznie z 
odsetkami bankowymi (interest). 
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cifci-cost, insurance, freight, comis- 
sion, interest —' warunki cif 
łącznie z prowizją dla pośred- 
nika i odsetkami bankowymi. 

C/P- Charter Party — czarterpartia. 

clean B/L-clean Bill oi Lading — 
konosament czysty. 

consignee — odbiorca. 

consignement — wysyłka pod adre- 
sem. 

c. o. d.-cash on delivery — zapła- 
ta przy wydaniu. 

c. o. p.-custom of port — zwyczaj 
portowy. 

crew — załoga. 

c. t-conference terms — warunki 
konferencyjne. 

custom house — urząd celny. 

cw t -cent weigt, hundred weight 
— angielski centnar — 50,8 kg. 

damage — szkoda. 

despatch money — premia za przy- 
spieszenie załadunku. 

d. f.-dead freight — fracht martwy. 

d/o-delivery order — zlecenie wy- 
dania. 

dead freight — fracht martwy. 

d. w.-dead weight — nośność stat- 
ku, ciężki ładunek. 

deficience — manco. 

discharging, — wyładowanie, 

documents against payment — do- 
kumenty za zapłatą. 

encl.-enclosure —. załączniki. 

endorsement — indos, 

Í. a. s.-free alongside ship — fran- 
co burta statku. 

f. í. a-free from alongside — fran- 
co burta statku (przy wyłado- 
waniu). 


f. i. o.-free in and out — wolny od 
kosztów załadunku i wyładunku. 

f. o.-for orders — na zlecenie. 

Í. o. b.-free on bóard — franco po- 

kład. (Cena towaru obejmuje także 
koszty dostawy towaru na po- 
kład). 

Í. o. r.-freejon rail — franco stacja. 

f. o. t.-free on truck — franco wa- 
gon (dostawa do wagonu). 

f. o. w.-first open water — zaraz po 
otwarciu drogi wodnej. 

f. p. a.-free of particular average — 
bez odpowiedzialności za uszko- 


dzenie. 

free on delivered — franco miejsce 
wydania. 

free warehouse — franco skład. 


freight to be paid — fracht do za- 
płacenia. 

freight prepaid — fracht zapłacony. 

final invoice — faktura końcowa. 

firm offer — oferta wiążąca. 

firm order — zamówienie wiążące. 

floating policy — polisa abonamen- 
towa. 

foul B/L — konosament nieczysty. 

franchise — granica, od której za- 
czyna się ubezpieczenie. 

freighiing — zafrachtowanie. 

full set B/L — wszystkie egzem- 
plarze konosamentu. 

gross weight — waga brutto. 

hold — ładownia. 

invoice — rachunek, faktura. 

lay days — dni postojowe. 

leakage — wyciekanie. 

legal holidays — oficjalne dni świą- 
teczne. 

letter of indemnity — pismo, zwał- 
niające przewoźnika od odpo- 
wiedzialności za widoczne wa- 
dy ładunku. 

lighter — lichtuga. 

liner — statek linii regularnej. 

lumps sum charter — zafrachtowa- 
nie za ryczałt. 

loading — załadowanie. 

marine policy — polisa morska. 

m. r.-mate's receipt — kwit ster- 
nika. 

main force — siła wyższa. 

measurement — miara. 


negotiable copy — egzemplarz han- 
dlowy konosamentu. 

M/W (W/M) — Measurement or 
Weight — fracht według miary 
lub wagi. 

o. d.-on deck — na pokładzie. 

o. r.-owner's risk — na ryzyko wła- 
ściciela statku (armatora). 

owner — właściciel statku (arma- 
tor). 

parcel — mała przesyłka. 

parcel receipt — kwit bagażowy. 

primage — dodatek do frachtu. 


railway siding — bocznica kolejo- 
wa. 
running days — dni bieżące zała- 


dowania lub wyładowania, nie 
wyłączając dni świątecznych. 

sea policy —- polisa morska. 

sea risk — ryzyko morskie. 

seł — seria. 

shipkroker — makler okrętowy. 

ship's option — wybór statku. 

shipowner — właściciel statku (ar- 
mator). 

shipping permit (order) — zezwole- 
nie na załadowanie. 

steamer, steamship — parowiec. 

short weight — manco. 

short shipped — ładunek pozosta- 
ły, niezaładowany. 

S. h. e.-Sundays, Holidays excep- 
ted — za wyjątkiem niedziel 
i dni świątecznych. 

siding — bocznica. 

shrinkage — kurczenie się. 

steamtug — holownik. 


stevedores — sztauerzy. 
stowage — rozmieszczenie ładunku 
na statku. 


surveyor — rzeczoznawca, ekspert. 

survey certificate — protokół eks- 
pertyzy. 

tally — liczenie ładunku. 

tel quel — pomieszany zdrowy 
i ew. uszkodzony ładunek. 

t. — tona metryczna — 1.000 kg. 

thro' freight — fracht przy bezpo- 
średnim konosamencie. 

Dro B/L — konosament bezpo- 
Średni. 

t. 1. o.-total loss only — tylko od 
całkowitej utraty (ubezpiecze- 
nie). 
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ton — angielska tona — 1016 kg 
(2240 ibs) gross (long) ton. 
tramp — statek linii nieregularnej. 


truck rent — wagonowe (postojo- 
we). 

u. c.-usual conditions — zwykłe 
warunki. 

underwriter — ubezpieczyciel. 

u. t-usual terms — zwykłe wa- 
runki. 

usance — zwyczaj handlowy. 

viz.-videlicet (łac. — czytaj na- 


mely — mianowicie. 


w. b-way bill — list przewozowy. 

w. g.weight guaranted — waga 
gwarantowana. 

W/M-weight or measurement — 
fracht według wagi lub miary. 

working days — dni robocze. 

w. r-warehouse receipt — kwit 
składowy. 

w. w. a.-weather working days — 
dni robocze, w których pogoda 
umożliwia pracę. 


SKRÓTY ŹRÓDEŁ UŻYWANE W TEKŚCIE 


ASVB (ADS) — Allgemeine Seeversicherungsbedingungen, 
kcn — kodeks cywilny niemiecki z 18. VIII. 1896, 


kh — kodeks handlowy z 27. VI. 1934, 


khn — kodeks handlowy niemiecki z 10. V. 1897, 

kpc — kodeks postępowania cywilnego w brzmieniu obwieszczenia Min. 
Sprawiedl. z dn. 1. XII. 1932 (Dz. U. R. P. nr 112, poz. 934), 

ż — ustawa żeglarska (Seemannsordnung) z 2. VI. 1902, 

kod. zob. — kodeks zobowiązań. 
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Specyficzne trudności drukarskie nie pozwalają na oddanie wszyst- 
kich obcojęzycznych znaków diaktrytycznych. 
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